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TAXES  ET  PEACES  SUR  LES  VOIES  NAVIGABLES 


KN  ALLEMAGNE 


RAPPORT 

PAR 

M.  SYMPHER 

Ingenieur  en  chef  a Holtenau  (Kiel). 

BASES  LEGALES. 

La  perception  des  taxes  sur  les  Yoies  navigables  de  I’AUemagne  est 
basee  sur  la  constitution  de  I’empire  allemand  du  16  avril  1871. 

Cette  constitution  s’exprime  ainsi  : 

u Article  4.  — Seront  soumises  a la  surveillance  et  aux  lois  de  I’Empire 
les  affaires  suivantes  : 


« 9°  Le  flottage  et  la  navigation  sur  les  cours  d’eaii  communs  a plusieurs 
« Etats,  et  la  reglementation  de  la  navigation  ainsi  que  les  droits  de  navi- 
« gation  et  autres  droits  accessoires,  de  meme  que  les  signaux  pour  la 
« navigation  maritime  (feux,  tonneaux,  bouees,  et  autres).  » 

Et  plus  loin  : 

c<  Article  54. 


« 5®  Les  bateaux  marchands  de  tous  les  Etats  confederes  seront  admis 
c<  dans  les  mtoes  conditions  et  traites  de  meme  dans  tous  les  ports  de 
« mer  et  sur  tous  les  cours  d’eau  naturels  ou  artificiels  de  I’Empire.  Les 
c<  taxes  qui  seront  pergues  dans  les  ports  de  mer  sur  les  navires  ou  sur 
a leur  chargement  pour  I’utilisation  des  installations  de  navigation,  ne 
« pourront  exceder  les  sommes  necessaires  pour  I’entretien  et  les  repara- 
« tions  ordinaires  de  ces  installations. 

« 4°  Sur  tous  les  cours  d'eau  naturels  il  ne  pourra  etre  percu  de  taxes 
« que  pour  V utilisation  deinstallations  speciales  destinees  a faciliter  le 
« trafic.  Ces  taxes  ainsi  que  celles  per^ues  pour  la  navigation  sur  les  cours 
« d’eau  artificiels  qui  sonl  propriete  d'Etat  ne  doivent  pas  depasser  les 
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« frais  necessaires  pour  V entretien  et  les  reparations  ordinaircs  des  ins- 
« tallalions.  Ces  prescriptions  seront  egalemcnt  appliquees  an  floltage 
« pratique  sur  les  cours  d’eau  navigables. 

« 5“  II  n’appartient  pas  aux  Etats  particuliers,  mais  seulement  a 
« I’Empire,  d’etablir  sur  les  bateaux  etrarigers  ou  sur  leur  chargement, 
« d’autres  taxes  ou  des  taxes  plus  elevees  que  celles  acquittees  par  les 
« bateaux  des  Etats  confederes  ou  par  leur  chargement.  » 

Ces  prescriptions  sont  tirees,  presque  mot  pour  mot,  de  la  constitution 
de  la  Confederation  de  EAllemagne  du  Nord.  Les  lois  d’empire  qui  suivent, 
— dont  quelques-unes  remontent  a une  epoque  ou  la  Confederation  de 
EAllemagne  du  Nord  existait  encore  — en  ont  regie  EapplicationC 

a.  La  loi  du  11  juin  1870  sur  la  perception  des  peages  sur  EElbe, 
lEapres  laquelle  ( § 1 ) toute  perception  de  peage  doit  cesser  sur  EElbe  a 
partir  du  1'^’’ juillet  1870,  et  qui  accorde  (§2)  comme  compensation  : 
1°  ail  grand-duche  de  Mecklemburg,  une  somme  de  5 000000  de  marks,  au 
duche  d’Anhalt,  une  somme  de  255000  marks,  a payer  sur  les  ressources 
de  la  Confederation.  Les  gouvernements  de  Prusse,  de  Saxe  et  de  Ham- 

ourg  consentaient  sans  indemnite  a la  suppression  des  peages. 

b.  La  loi  du  l^^juin  1870  sur  les  taxes  pour  fiottage.  Cette  loi  rendue 
applicable  : au  grand  duche  de  Bade  et  a la  Hesse  par  Eacte  d’adhesion  de 
ces  Etats  (art.  80  — 1°  n^"  25) ; au  Wurtemberg  par  Eacte  d’adhesion  du 
25  novembre  1870  (articles  1 et  2,  chiftre  2);  et  enfin  a la  Baviere  par  la 
loi  d’Empire  du  22  avril  1871  (§8),  present  (dans  son  § 1)  que  sur  les 
parties  seulement  flottables  des  cours  d’eau  naturels  conwmns  a plusieurs 
des  Etats  confederes,  le  ftottage  de  hois  lies  ne  pourra  etre  soumis  a des 
taxes  que  pour  Eutilisation  d’inslallations  speciales  etablies  pour  faciliter 
le  trafic,  et  que  EEmpereur  fixera  pour  chaque  fteuve  le  terme  a partir 
duquel  devra  cesser  la  perception  de  toutes  autres  taxes.  Ce  § 1 ne  \isait 
pas  les  taxes  qui  peuvent  etre  considerees  comme  des  indemnites  aux 
proprietaires  d’ouvrages  hydrauliques  et  notamment  de  barrages;  mais 
il  etait  dit  au  § 5 que,  a partir  du  1*"*’  janvier  1872,  la  perception  de  ces 
taxes  devait  etre  soumise  aux  regies  suivantes  : 

a.  Perception  en  argent  d’apres  les  tarifs  fixes  par  le  gouverneinent 
du  pays; 

g.  Montant  n’excedant  pas  la  mesure  d’une  indemnite  raisonnable  pour 
le  service  rendu,  Eusure  du  barrage  ou  autre  ouvrage; 

y.  Suppression  des  taxes  la  ou  il  n’existail  plus  de  barrages  ainsi  que 
pour  les  moulins  neufs. 

Conformernent  au  § 1 de  la  loi  du  I"'*' juin  1870,  toute  une  serie  d’ordon- 

1.  Yon  Ronne,  Das  Staals-Recht  des  Deutschen  Reiches.  Le  droit  constitulionnel  de 
i'Empirc  allemand,  2“  edit.,  partie,  p.  222-22i.  Leipzig,  1877. 


SUR  LES  VOIES  NAVIGABLES  EN  ALLEMAGNE. 


nances  ont  regie  la  suppression  des  taxes  non  autorisees,  sur  la  Saale,  la 
Werra,  leNeckar,  I’Eug  et  le  Nagold. 

c.  La  loi  du  29  janvier  1875  qui  a supprime  toiites  les  taxes  pergues 
j usque-la  pour  la  navigation  dans  le  pays  d’empire  d’Alsace-Lorraine; 

d.  Enfin  la  loi  d’empire  du  5 avril  1886  qui  specifie  que  au-dessous  de 
Breme,  le  Weser  sera  considere  comme  voie  navigable  artificielle  des 
qu’on  aura  reussi  a y creer  un  tirant  d’eau  de  5 metres  et  que,  comme 
consequence,  la  ville  de  Breme,  qui  executait  les  travaux,  sera  autorisee  a 
prelever  sur  les  navires  entrant  ou  sortant  du  port  de  Breme,  et  d’une 
capacite  de  plus  de  500  metres  cubes,  une  taxe  etablie  conformement  aux 
prescriptions  de  la  constitution  de  I’Empire  (art.  54  — § 4). 


TAXES  SUR  LES  COURS  D’EAU  APPARTENANT  A L’ETAT 

Une  longue  serie  de  lois  et  d’ordonnances  a ete  publiee  dans  cliacun 
des  Etats  confederes,  au  cours  des  vingt  dernieres  annees,  dans  les  limites 
tracees  par  les  lois  d’Empire  rappelees  plus  haut,  pour  fixer  le  taux  des 
taxes  sur  les  cours  d’eau  artificiels  et  dans  les  ports. 


TAXES  SUR  LES  COURS  D’EAU  APPARTENANT  AUX  VILLES  ET  AUX  PARTICULIERS 

Ainsi  qu’on  a pu  le  remarquer,  les  prescriptions  de  la  constitution  de 
I’Empire  embrassent  tons  les  ports  de  mer  et  I’ensemble  des  cours  d’eau 
naturels,  mais  en  ce  qui  concerne  les  cours  d’eau  artificiels^  elles  ne 
s'etendent  qua  celles  qui  sont  proprietes  de  VEtat  (c’est-a-dire  de  I’Empire 
ou  de  I’un  des  Etats  confederes).  La  Constitution  laisse  done  complMement 
de  cote  les  cours  d’eau  artificiels  qui  sont  la  propriety  de  villes  ou  de 
particuliers ; de  sorte  que  sur  les  voies  navigables  de  cette  nature  des 
taxes  arbitraires  auraient  pu  etre  prelevees,  si  les  Etals  ne  s’etaient  crus 
fondes,  de  par  leur  constitution  ou  tout  autre  litre  legal,  a reglementer  les 
tarifs.  En  fait,  en  Allemagne,  tons  les  tarifs  des  taxes  a percevoir  par  les 
villes  ou  par  les  particuliers  sont  soumis  a I’acceptation  des  autorites 
gouvernementales,  et  se  maintiennent  entreles  limites  fixees  pour  les  cours 
d’eau  de  I’Etat.  Cela  n’exclut  pas  cependant  le  droit  pour  les  villes  et 
surtout  pour  les  particuliers  de  percevoir,  en  vue  d’obtenir  une  partici- 
pation plus  importante  de  la  navigation  aux  depenses,  des  taxes  etablies  de 
maniere  a amener  les  capitaux  prives  a chercher  leur  emploi  dans  la 
construction  de  canaux. 
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CONDITIONS  DE  PROPRIETE 

Les  conditions  de  propriete  sont  sommairement  les  snivantes  : 

Tons  les  cours  d’eau  naturels  appartiennent  aux  Etats;  il  en  est  de 
meme,  sauf  de  tres  races  exceptions,  pour  tous  les  cours  d’eau  artificiels. 

Les  porls  interieurs  sont  propriete,  soil  de  I’Etat,  soit  des  villes,  soit  de 
particuliers. 

Dans  la  plupart  des  Etats  confederes  il  est  admis  qiie  la  creation  de 
nouvelles  voies  navigables  et  I’amelioration  de  celles  qui  existent  incom- 
bent  a I’Etat,  ainsi  queleur  entretien,  mais  quel’etablissement  des  ports  et 
des  emplacements  de  chargement  et  de  dechargement  doit  eire  laisse  aux 
communes  ou  aux  particuliers  interesses,  quoique’  cependant  certaines 
considerations  particulieres  puissent  conduire  I’Etat  a etablir  aussi  des 
ports  de  commerce.  La  creation  des  ports  d’hiver  et  de  refuge  incombe 
d’ailleurs  exclusivement  a I’Etat. 

Les  villes,  notamment  dans  les  regions  de  TOuest,  ont  etabli  beaucoup 
de  ports  bien  installes ; plusieurs  ports  construits  par  des  particuliers  ont 
aussi  line  grande  importance  (Duisbourg,  devenu  municipal  depuis,  Gus- 
tauburg  presMayence,  et  Brahemiinde  pres  Bromberg);  mais  en  general  les 
capitaux  prives  s’interessent  peu  aux  installations  pour  la  navigation  inte- 
rieure. 

BASES  POUR  LA  FIXATION  DES  TAXES 

Les  principes  le  plus  generalement  admis  par  les  divers  groupes  de  pro- 
prietaires  (Etat,  villes,  particuliers)  pour  la  perception  des  taxes  sont  les 
su Wants  : 

1°  Chacun  des  Etats  considere,  autant  que  le  lui^permet  la  constitution 
de  I’Empire,  les  voies  navigables  non  comme  une  source  de  revenus,  mais 
comme  un  mode  de  communication  d’interM  general  qu’on  ne  doit  pas 
rendre  trop  onereux.  Du  reste,  I’insuffisance  meme  des  installations  ne 
permet  souvent  pas  le  prelevement  de  taxes  elevees.  Le  tableau  I qui  suit 
donne  en  chiffres  ronds  le  montant  des  sommes  depensees  par  chaque 
Etat  pour  ses  voies  navigables,  ainsi  que  les  recettes  fournies  par  les  taxes 
snr  ces  memes  voies.  Le  tableau  II  donne  la  repartition  des  recettes  entre 
les  diverses  voies  navigables  artificielles  et  les  ports,  en  meme  temps  que 
les  frais  d’entretien  pour  chacun  d’eux.  Tous  les  nombres  donnas  dans  ces 
deux  tableaux  sont  des  moyennes  pour  la  periode  decennale  1881-1890. 
Les  d^penses  extraordinaires  n’etant  pas  evaluees  partout  a part  n’ont  pu 
etre  donnees par  le  detail;  elles  doivent  etre  considerees  comme  un  capital 
de  I’inleret  et  de  I’amortissement  duquel  la  constitution  permet  de  tenir 


SUR  LES  VOIES  NAVIGABLES  EN  ALLEMAGNE. 


5 


compte  dans  les  taxes  lorsqu’il  s’agit  de  voies  navigables  artificielles  ou 
deinstallations  speciales  siir  les  voies  naturelles.  Les  tableaux  I et  II  mon- 
trent  qu’a  part  quelques  exceptions,  le  produit  des  taxes  ne  convre  pas 
intoe  coinpIMement  les  depenses  ordinaires.  Quelques  Etats  renoncent  a 
toute  perception  de  taxe. 

2“  Les  villes  ne  veulent  pas  davantage  faire  ime  source  de  revenus  de 
leurport,  ainsi  qu’en  temoigne  le  tableau  III.  Bien  peu  d’entre  elles  pergoi- 
vent  des  taxes  suffisamment  elevees  pour  que  leur  produit  donne  un  exce- 
dent  sur  les  depenses  d’entretien  et  puisse  ainsi  couvrir  une  partie  de 
I’interSt  et  de  ramortissement  des  depenses  souvent  considerables  pour 
travaux  neufs. 

D’autres  villes  renoncent  a toute  recette  dans  les  ports  qu’elles  ont  eta- 
blis  et  ne  per^oivent  de  taxes  que  pour  certaines  installations  speciales  et 
pour  Tutilisation  des  grues,  entrepots,  etc.,  cherchant  ainsi  dans  Lessor 
qu’assure  au  commerce  un  port  bien  situe  et  peu  onereux  pour  la  navi- 
gation, la  compensation  de  ses  depenses. 

3°  La  plupart  des  quelques  entreprises  privees  qui  ouvrent  au  public 
leurs  installations  cherchent  naturellement  a en  tirer  un  interet  raison- 
nable  des  capilaux  engages.  Mais  les  ports  etablis  par  les  societes  anonymes 
sont  les  seuls  qui  soient  d’une  certaine  importance,  et  pour  ceux-la,  les 
principaux  actionnaires  sont  trop  etroitement  interesses  a Lextension  du 
trade  dans  le  port  pour  que  des  taxes  exagerees  y puissent  etre  per^ues. 

Ainsi  de  toutes  parts  les  voies  navigables  sont  plulot  envisagees  au  point 
de  vue  des  avantages  economiques  qu’elles  presentent,  que  pour  les  pro- 
duits  directs  qu’on  en  pent  tirer.  Nous  verrons  plus  loin  dans  quelle  mesure 
cette  maniere  de  voir  est  justifiee,  et  si  elle  est  de  nature  a favoriser  le 
developpement  de  la  navigation  interieure. 


1 marck  = 1 fr.  25.  1 pfennigs  0 fr,  0125, 
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I.  — Tableau  des  d^penses  annuelles  moyennes  faites  sur  fonds  d’Etat  pour 

de  I’AUemagne  etdes  recettespro- 

Rejiiarque.  — Non  compris  les  embouchures  des  grands  fleuves,  comme  I’Elbe  au-dessous  de  Hambourg,  le 


LONGUEUR 

DEPENSES  ORDINAIRES  ANNUELLES 

o 

NOMS  DES  ETATS. 

des 

VOIES 

navigables 

en 

NOMBRE 

d’ecluses. 

pour 

I’entretien 

et 

I’administration. 

pour 

la  perception 
des 

taxes. 

ENSEMBLE. 

I. 

Prusse 

Kilom.  U 

8 110 

313 

Marks. 

8 166  000 

Marks. 

95  000 

Marks, 

* 8 261  000 

11. 

Baviere 

1 191 

et  5 plans 
inclinds. 

105 

728  000 

11  000 

739  000 

III. 

Saxe 

138 

1 

275  000 

2 000 

277  000 

IV. 

AVurteinberg 

97 

8 

38  000 

)) 

38  000 

V. 

Bade 

244 

» 

* 860  000 

» 

860  000 

VI. 

Hesse 

112 

)) 

266  000 

)) 

266  000 

MI. 

Oldenbourg- 

118 

14 

106  000 

2 000 

108  000 

Mil. 

Mecklembourg 

342 

30 

135  000 

9 000 

444  000 

IX. 

Brunswick 

28 

)) 

34  000 

)) 

34  000 

X. 

Anhalt 

93 

1 

* 166  000 

2 000 

168  000 

XI. 

Lubeck  

30 

)) 

27  000 

» 

27  000 

XII. 

Breme 

15 

1 

^ 23  000 

» 

25  000 

XIII. 

Hambourg 

104 

8 

463  000 

55  000 

498  000 

XIV. 

Alsace-Lorraine 

486 

193 

* 1 007  000 

» 

1 007  000 

Ensemble.  . . . 

11  108 

674 

12  294  000 

156  000 

12  450  000 

Ou  en  cliiffres  ronds . . 

Ml  000 

et  5 plans 
inclines, 

680 

12  500  000 

200  000 

12  500  000 

1.  Pour  Ics  fleuves  qui  forment  la 
limite  entre  2 Etats,  on  a compte, 
cliaque  Etat,  la  moitie  de  la  longueur 
commune. 

2.  L’indication  inscrite  par  I’auteur 
sur  sa  carle  du  tralic  des  voles  de  navi 
gallon  allemandes  pour  la  longueur  de 
celle-ci  (10000  kilom6lres),  difTCre  de 
celles-ci  parce  que,  parmi  les  voles  don 
ndes  ici  el  dans  ce  qui  suil,  11  s’en  Irouve 
beaucoup  (par  exemple  le  Rhin  au-^ 
dessus  de  Kehl,  la  plupart  des  canaux,' 
Moor,  elc.)  qui  sont  tout  a faitoupresque 
tout  a fait  sans  importance  pour  le  tralic 
(le  la  navigation.  La  oii  la  longueur 
donn6e  pour  I’ensemble  des  voies  navi- 
gables  (le  I’Allemagne  est  supdrieure  S 
celle  donnee  ici,  c’est  qu’on  a compte 
les  embouchures  des  fleuves  quo  Ird- 
quentent  plutot  les  navires. 


A.  Depenses  annuelles  de  I’Etat  sur 


B.  Recettes  annuelles  de  I’Etat  sur 


C.  Contribution  annuelle  de  I’Elat 


SUR  LES  VOIES  NAYIGABLES  EN  ALLEMAGNE. 


T 


la  periode  decennale  1881-1890,  sur  les  voies  de  navigation  interieure 
venant  des  taxes  de  navigation. 


Weser  au-dessous  de  Breme,  etc.,  utilisees  plut6t  par  la  navigation  maritime,  mais  y compris  le  canal  de  I’Eider. 


EXCEDEAT 

DEPEASES 

EXTRAORDINAIRES 

des 

aimuelles 

DEPENSES 

ordinaires 

pour  les  grosses 
reparations, 
les  ameliorations 

sur  les  recedes. 

et  les 

travaux  neufs. 

Marks. 

En  chiffres  ronds 
marks. 

6 485  000 

11  000  000 

647  000 

955  000 

262  000 

400  000 

38  OOO 

)) 

859  000 

176  000 

266  000 

251  000 

105  000 

250  000 

115  000 

48  000 

35  000 

25  000 

160  000 

44  000 

27  000 

4 000 

23  000 

1 000 

418  000 

254  000 

1 007  000 

178  000 

10  445  000 

15  524  000 

10  500  000 

13  500  000 

ORDINAIRES. 

EXTRAORDINAIRES. 

12  500  000 

13  500  000 

26  000  000  de  marks. 

1 150 

1 250 

o 

o 

marks. 

2 000  000 

200 

10  500  000 

15  500  000 

24  000  000 

de  marks. 

950 

1 250 

BEGETTES  AAAUELLES 


POUU  h UTILISATION 


des  voies 
navigables. 


Marks. 

1 046  000 


68  000 
3 000 
)) 

)) 

)) 

5 000 
26  000 
)) 

8 000 

)) 

» 

60  000 


1 214  000 


1 200  000 


des  ports. 


Marks. 

* 732  000 


24  000 
12  000 
)) 

1 000 

)) 

5 000 
1 000 

)) 

)) 

)) 

20  000 

)) 


795  000 


800  000 


ENSEMBLE. 


Marks. 

1 778  000 


92  000 
15  000 
)) 

1 000 

)) 

5 000 
29  000 
1 000 
8 000 

» 

)) 

80  000 


)) 


2 007  000 


2 000  000 


les  voies  navigables  allemandes. 

a.  Ell  totalite 

b.  Par  kilometre 

les  voies  navigables  allemandes. 

a.  En  totalite 

b.  Par  kilometre  ....... 

pour  les  voies  navigables  allemandes. 

a.  En  totalite 

b.  Par  kilometre 


2 200  marks. 


OBSERYATIOAS. 


* Y compris  les  ports  de  la 
Ruhr  figurant  a part  du  budget. 


* INom  compris  le  Rhin  au- 
dessus  de  Bale.  Sur  la  depense 
totale  de  960000  marks,  faite  par 
la  ville  de  Bade,  100000  marks 
sont  estimes  employes  pour  celte 
parlie  du  fleuve. 

* Y compris  les  depenses  pour 
I’Elbe,  estimees  loOOOO  marks. 

‘Entretien  du  Weser  au-dessus 
de  Breme,  compte  pour  20000 
marks. 

* Y compris  les  depenses  pour 
le  Rhin  et  la  partie  navigable 
de  la  Moselle  au-dessus  de  Metz, 
estimees  400000  marks. 
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TAXES  ET  PEAGES 


11.  — Tableau  des  d6penses  annuelles  moyennes  faites  sur  fonds  d’Etat, 

int6rieure  allemandes  sur  lesquelles 

et  des  recettes  produites  par 

{Detail 


Remarque.  — Non  compris  les  embouchures  des  grands  fleuves  comme  par  exemple  : I’Elbe  au-des- 


w 

c: 

o 

o 

NOMS  DES  ETATS 

in 

O 

NOMBRE 

d’ecluses. 

DEFENSES  ORDINAIRES 

ANNCELLES 

G 

t/3 

o 

G 

'S 

G 

« 

et  des 

YOIES  NAYIGABLES. 

LONGUE 
des  voies  na^ 

poiu' 

1 ’ entretien 
etUadmi- 
nistration . 

pour 

la  percep- 
tion 

des  taxes. 

Ensemble. 

1. 

I.  Prusse. 

Yoie  navigable  entre  leNiemen  etje  Pre- 
gel (canal  Gilge,  canal  de  Seckenbourg, 

kilom. 

marks. 

marks. 

marks. 

2. 

canal  du  grand  Frederic,  Deime)  . . 
Yoie  navigable  entre  les  lacs  de  I’Ober- 
land  et  Elbing  (canal  de  I’Oberland)  et 
entre  les  lacs  Schilling,  Pausen  et 

lOi 

43  000 

4 000 

47  000 

Drawenz 

137 

2 et 

5 plans  inclines. 

111  000 

2 000 

113  000 

0. 

Canal  Vistule-Hafl 

20 

2 

29  000 

2 000 

31  000 

1 4. 

Decker 

36 

1 

20  000 

1 000 

21  000 

5, 

Netze  superieure  canalisee 

89 

8 

83  000 

1 000 

84  000 

6. 

Canal  de  Bromberg  et  Netze  inferieure. . 

238 

12 

214  000 

7 000 

221  000 

7. 

Canal  de  Klodnitz . 

46 

18 

34  000 

1 000 

55  000 

8. 

9. 

Oder,  de  Cosel  a Breslau 

Havel,  de  la  frontieremecklenbourgeoise 
jusqu’a  I’Elbe  et  canal  de  Finow,  y 

161 

5 

161  000 

5 000 

*166  000 

compris  le  canal  de  Sakrow-Paretz.  . 

377 

28 

531  000 

25  000 

354  000 

10. 

Spree  aveclesvoiesnavigables  de  Berlin. 

207 

10 

196  000 

25  000 

219  000 

11. 

Canal  de  Frederic-Guillaume 

27 

8 

22  000 

5 000 

25  000 

12. 

Canal  de  Templin 

23 

3 

9 000 

1 000 

10  000 

13. 

Canal  Rlieinsberg-Zecliliner 

26 

1 

11  000 

1 000 

12  000 

14. 

15. 

Canal  de  Ruppin 

Canal  deFehrbellin,  y compris  le  Schwar- 

15 

5 

10  000 

— - 

10  000 

zer  Graben 

22 

2 

17  000 

1 000 

18  000 

16. 

Cours  d’eau  de  Riidersdorf 

20 

1 

7 000 

1 000 

8 000 

17. 

Canal  de  Peane  et  dThle 

67 

6 

57  000 

4 000 

41  000 

18. 

Unstrut 

65 

12 

55  000 

1 000 

36  000 

19. 

Saale 

148 

15 

130  000 

5 000 

135  000 

20. 

Can.  de  I’Eider,  deHoltenau  a Rendsbourg. 

32 

6 

*65  000 

3 000 

66  000 

21. 

Canaux  Hamme,  Oste  et  Geeste  . . . . 

27 

2 

*15  000 

— 

15  000 

22. 

Canal  Spov 

9 

1 

9 000 

1 000 

10  000 

23. 

Ports  du  babsin  de  la  Ruhr  et  Ruhr*  . . 

76 

11 

275  000 

— 

275  000 

A reporter 

1972 

157  et 

5 plans  inclines. 

1 860  000 

88  000 

1 948  000  - 

SUR  LES  VOIES  NAVIGABLES  EN  ALLEMAGNE. 
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durant  la  periode  decennale  1881-1890,  sur  les  voies  de  navigation 
il  est  pergu  des  taxes, 

ces  taxes  de  navigation. 

par  ligne.) 


sous  de  Ilamboiirg,  le  Weser  au-dcssous  .de  Breme,  elc.,  mais  y compris  le  canal  de  I’Eider. 


RECETTES  ANNUELLES 

EXCIPIENT 

DEPENSES 

EXTRAORDINAIItES 

ANXUEI.LES 

1 

POUR  L’uril.ISATION 

Ensemble. 

des 

depenses  ordi • 
naires  snr 

les  receltes. 

des 

recetlcs 

pour  grosses 
reparations, 
ameliorations 
et 

travaiix  nenfs. 

OBSERVATIONS. 

des  voies 
navigables. 

des  ports. 

snr 

les  depenses 
ordinaires. 

marks. 

marks. 

marks. 

— marks. 

-4-  ma'’ks. 

marks. 

‘ 

59  000 

— 

39  000 

8 000 

— 

*160  000 

* Par  estimation  pour 
partie. 

10  000 

— 

10  000 

103  000 

— 

*40  000 

' Comme  au  n°l. 

27  000 

. — 

27  000 

4 000 



5 000 

10  000 

— 

10  000 

11  000 

— 

1 000 

4 000 

— 

4 000 

80  000 

— 

17  000 

'96  000 

— 

96  000 

125  000 

— 

180  000 

3 000 

3 000 

32  000 

*52  000 

* Par  estimation  pour 
partie.  La  reconsti- 
tution est  enta- 
mee  depuis  1848. 

11  000 

1 000 

12  000 

154  000 

__ 



’ Par  estimation. 

*' Main  ten  ant  cana- 
lise. 

463  000 

463  000 



109  000 

439  000 

191  000 

— 

191  000 

28  000 

— 

821  000 

23  000 

— 

25  000 

— 

— 

2 000 

3 000 

— 

3 000 

7 000 

— 

— 

1 000 

— 

1 000 

11  000 

— 

— 

2 000 

— 

2 000 

8 000 

— 

— 

* Par  estimation. 

5 000 

5 000 

13  000 

. - 



7 000 

— . 

7 000 

1 000 

— 

44  000 

73  000 

73  000 

— 

32  000 

353  000 

7 000 

— 

7 000 

29  000 

— 

6 000 

23  000 

1 000 

24  000 

109  000 

— 

10  000 

36  000 

2 000 

38  000 

28  000 

— 

— 

' Par  estimation. 

3 000 

_ 

3 000 

12  000 

— 

— 

* Par  estimation. 

4 000 

— 

4 000 

6 000 

— 

— 

— 

657  000 

657  000 

— 

384  000 

411  000 

* Moyenne  de  1886/87 
a 1889/90. 

1 043  000 

SY 

661  000 

MPIIEK. 

1 704  000 

769  000 

525  000 

2 541  000 

2f 

SYMPIIEK. 
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TAXES  ET  PEACES 


zn 

es 

Q 

cC 

o 

XOMS  DES  ETATS 

Ph  bD 
^ '5 

DEPENSES  ORDINAIRES 

ANNUELLES 

« 

H « 

NOMBRE 

CO 

et  des 

pour 

pour 

O 

PC 

d’ecluses. 

1 ’ entretien 

la  percep- 

Ensemble. 

'W 

VOIES  NAVIGABLES. 

W o 

et  I’admi- 

tion 

a 

0) 

nistration . 

des  taxes. 

kilom. 

marks. 

marks. 

marks. 

Report 

1972 

(157  et 

1 860  000 

88  000 

1 948  000 

S plans  inclines  ) 

a. 

Des  taxes  sont  en  outre  perr^ues  en 

Prusse  sur  des  cours  d’eau  de  peu 
d’importance  et  dans  des  ports  pour 
lesquels  les  depenses  d’entretien  ne 
sont  pas  evaluees  separement.  . . . 

(81) 

(8) 

(7  800) 

Ensemble 

(2053) 

(165  et 

— 

(95  000) 

5 plans  inclines.) 

II.  Baviere. 

24. 

Canal  du  Danube  au  Vein 

172 

100 

238  000 

*10  000 

218  000 

25. 

Canal  de  Trankenthal 

4 

1 

8 000 

— 

8 000 

En  outre  dans  les  ports  comme  en  a.  . 

— 

— 

— 

(1  000) 

# ■ 

111.  Saxe. 

26. 

Canal  Gradel-Elslerwerda 

16 

1 

*15  000 

1 000 

16  000 

c. 

En  outre  dans  les  ports  comme  en  a.  . 

— 

— 

— 

(1  000) 

— 

IV.  Wurtemberg* 

— 

— 

— 

— 

— 

V.  Bade. 

d. 

Dans  des  ports  comme  en  a 

— 

— 

— 

— 

— 

VI.  Hesse* 

— 

— 

— 

— 

— 

YII.  Oldembourg. 

27. 

Canal  de  rilunle  a I’Ems  avec  canaux 

lateraux 

65 

14 

59  000 

2 000 

61  000 

YIII.  Mecklembourg. 

<x 

28. 

Elde,  de  I’Elbe  a Doenitz  jusqu’au  lac  de 

• 

Plane 

140 

17 

96  000 

5 000 

101  000 

29. 

Yoie  navigable  de  la  Havel 

50 

6 

27  000 

2 000 

29  000 

30. 

YVarnow  entre  Rostock  et  Britzow  . . . 

38 

— 

2 000 

1 000 

3 000 

31. 

Canal  Rammer 

25 

2 

11  000 

1 000 

12  000 

IX.  Brunswick. 

e. 

Dans  les  ports  comme  en  a 

— 

— 

— 

(-) 

— 

A reporter 

2482 

298  et 

2 316  000 

110  000 

2 426  000 

5 plans  inclines. 

(2  563) 

(306  et 

(119000) 

1 

5 plans  inclines) 

SUR  LES  VOIES  NAVIGABLES  EN  ALLEMAGNE. 
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RECETTES  ANNUELLES 

EXCEDENT 

DEPENSES 

EXTRAOBDINAIRES 

ANNUELLES 

POUR  l’utilisation 

des 

depenses  ordi- 
naires  siir 
les  recettes. 

des 

recettes 

pour  grosses 
reparations, 
ameliorations 
et 

travaux  neufs. 

OBSERVATIONS. 

des  voies 
navigables. 

des  ports. 

Ensemble. 

siir 

les  depenses 
ordinaires. 

marks. 

marks. 

marks. 

— marks. 

+ marks. 

marks. 

1 045  000 

661  000 

1 7 04  000 

769  000 

525  000 

2 541  000 

(5  000) 

(71  000) 

(74  000) 

(1  046  000) 

(752  000) 

(1  778  000) 

— 

- — 

— 

65  000 

17  000 

82  000 

166  000 

* Par  estimation. 

5 000 

— 

5 000 

5 000 

. — 

— 

(7  000) 

(7  000) 

— 

' 

5 000 

5 000 

15  000 

* Par  estimation. 

— 

(12  000)' 

(12  000) 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

* N’a  que  de  trfes  fai- 
bles  taxes  de  ports. 

(1  000) 

(1  000) 

— 

— 

— 

■ 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

* Pas  de  taxes. 

5 000 

— 

5 000 

58  000 

— 

*250  000 

* Par  estimation  d’a- 
pres  les  trois  an- 
nees  1891-1893. 

14  000 

14  000 

87  000 

57  000 

11  000 

— 

11  000 

18  000 



— 

2 000 

2 000 

1 000 

— 

1000 

1 000 

2 000 

10  000 

— 

11  000 

{-) 

(1  000) 

(1  000) 



. - 

(1  145  000) 

681  000 

1 824  000 

l‘l27  000 

525  000 

2 819  000 

1 146  000 

775  000 

1919  000 
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TAXES  ET  PEACES 


— 

PC 

a 

DEFENSES  ORDINAIRES 

a 

PC 

o 

NOMS  DES  ETATS 

c/D  -9 

S b/D 

‘s: 

ACTUELLES 

Q 

et  des 

w $ 

NOMBRE 

’Xi 

a 

o 

pour 

pour 

o 

CC 

'S 

YOIES  NAVIGABLES. 

^ cr: 
0-2 

d'kcluses. 

I’entretien 
et  I’admi- 

la  percep- 
tion 

Ensemble. 

t/i 

O 

nistration. 

des  taxes. 

kilom. 

marks. 

marks. 

marks. 

Report 

2482 

298  el 

2 516  000 

110  000 

2 426  000 

5 [ilaus  inclines. 

X.  Anhalt. 

(5563) 

(306  et 

(119  000) 

5 plans  inclines) 

52. 

Saale 

^ FT 
00 

1 

16  000 

2 000 

18  000 

XI.  Lubeck* 

— 

— 

— 

— 

— 

XII.  Breme* 

— 

— 

— 

— 

— 

XIII.  Hambourg. 

53. 

Alster,  de  Stegen  jusqu’a  Eecluse  de 

Iluhlsbiitteler 

29 

1 

10  000 

1 000 

11  000 

34. 

Alster,  de  la  jusqu’a  Niederddamm.  . . 

15 

1 

53  000 

7 000 

40  000 

55. 

Alster,  de  la  jusqu’a  Schleusenbrucke  . 

1 

5 

12  000 

6 000 

18  000 

56. 

Canaux  secondaires  de  I’Alster 

13 

— 

22  000 

1 000 

23  000 

57. 

Bergedorfer  Scbleusegraben  et  Bille  . . 

10 

1 

5 000 

5 000 

8 000 

58. 

Canal  Hammerbrook.  ........ 

9 

0 

40  000 

11  000 

51  000 

59. 

Canal  douanier 

9 

— 

*10  000 

4 000 

14  000 

XIV.  Alsace-Lorraine* 

— 

- — 

— 

— 

— 

^ Ensemble 

2599 

508  et 

2 462  000 

147  000 

2 609  000 

5 plans  inclinds. 

Y compris  les  cbilTres  a,  b,  c,  d,  e.  . . 

Ou  en  cbiffres  ronds,  y compris  les  de- 

(2680) 

(316  et 

o plans  inclines) 

(156  000) 

penses  etablies  par  estimation  pour 
a,  b,  c,  d,  e 

i 

2700 

320 

2 550  000 

150  000 

2 700  000 

1 

A.  Depei.ses  annuelles  de  I’Etat  pour  les  voies  navi- 

Z>.  Recettes  annuelles  de  I’Etat 

sur  les  voies  navigables 

' 

C.  Subvention  annuelle  de  I’Etat  pour  les  voies  navi- 

sua  LES  VOIES  NAVIGABLES  EN  ALLEMAGNE. 
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i 

i 

t 

1, 

RECETTES  ANJsUELLLS 

EXCEDEPsT 

DEPENSES 

EXTRAORDIXAIRES 

ANNUEI.LES 

pour  grosses 
reparations, 
ameliorations 
et 

travaux  nerd's. 

OBSERVATIONS. 

i 

POUR  l’utilisation 

Ensemble. 

des 

dejienses  ordi- 
; naires  sur 
' b's  rccettcs. 

des 

recedes 

sur 

les  depenses 
ordinaires. 

des  voics 
navigablcs 

des  ports. 

i 

' 1 

marks. 

marks. 

marks. 

; — marks. 

-f-  marks. 

marks. 

t 

r 

i 

j 

1 1. 43  000 

681  000 

1 824  000 

1 127  000 

525  000 

i 2 819  000 

i . 

! 

i 

(1  146  000) 

(773  000) 

(1  919  000) 

1 

: 1 

8 000 

8 000 

10  000 

— 

44  000 

; 

— 

— 

— 

^ — 

— 

— 

* Pas  de  taxes. 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

* Pas  de  taxes. 

1 000 

1 000 

10  000 

6 000 

' 

17  000 

7 000 

24  000 

16  000 

— 

13  000 

7 000 

7 000 

11  000 

— 

85  000 

6 000 

— 

6 000 

17  000 

— 

24  000 

8 000 

1 000 

9 000 

— 

1 000 

2 000 

. 20  000 

2 000 

22  000 

29  000 

— 

14  000 

1 000 

10  000 

11  000 

3 000 

— 

— 

* Par  estimation. 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

* Pas  de  taxes. 

1 211  000 

701  000 

1 912  000 

1 223  000 

526  000 

3 100  000 

(1  214  000) 

(793  000) 

(2  007  000) 

1 200  000 

800  000 

2 000  000 

1 200  000 

500  000 

3100  000 

700  000 

ORDINAIRES 

EXTRAORDINATRES 

gables  sur  lesquelles  il  est  percu  des  taxes  : 

a.  En  totalite  .... 

2 700  000 

3 100  000 

5 800  000  marks. 

b.  Par  kilometre  . . . 

1 000 

1 150 

2150  marks. 

- 

sur  lesquelles  il  est  percu  des  taxes  : 

a.  En  totalite  . . . 

200  000 

marks. 

• 

b.  Par  kilometre  . . . 

750 

marks. 

gables  sur  lesquelles  il  est  per^u  des  taxes  : 

a.  En  totalite  .... 

700  090  1 

3 100  000 

3 800  000  marks. 

b.  Par  kilometre  , . . 

250  1 

1 150 

- 

1 400  marks. 

. 
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HI.  — Resume  des  d6penses  faites  et  des  recettes  pergues  pour  quelques  ports  1 

int6rieurs  municipaux  ou  priv6s.  < 

(Moyennes  pour  les  annees  1871-1890.) 


[23 

ci 

DEFENSES 

EXCEDENT 

c; 

p 

O 

NOMS  DES  VILLES. 

TOTALES. 

RECETTES. 

des 

depenses 
sur les 
recettes. 

des 

recettes 
sur les 
depenses. 

OBSERVATIONS. 

marks. 

marks. 

— marks. 

-f-  marks. 

1. 

Memel . 

9 000 

4 000 

5 000 

— 

2. 

Koenigsberg  ... 

23  000 

Pas  de  taxes. 

23  000 

— 

3. 

Danlzig* 

30  000 

35  000 

— 

5 000 

*Y  compris  la  navigation 
maritime. 

4. 

Stettin* 

173  000  ** 

249  000 

76  000 

*Y  compris  la  navigation 
maritime. 

“Plus  216  000  marks  pour 
interets  de  I’emprunt 
fait  pour  les  travaux. 

5. 

Berlin* 

— 

13  000 

— 

13000** 

* Pas  de  port  municipal. 

**  Taxes  de  police. 

(151  000)* 

(26  000)* 

(125  000) 

— 

‘Depenses  et  recettes  de 
I’Etat. 

6. 

Magdebourg  

(n 

(6  000)* 

— 

— 

* Depenses  de  I’Etat ; le 
nouveau  port  municipal 
n’est  pas  encore  ouvert. 

Breslau* 

* Port  municipal  peu  im- 
portant. Les  emplace- 
ments de  chargement 
appartiennent  auxche- 
mins  de  fer  ou  aux  so- 
cietes  de  navigation. 

8. 

Dusseldorf* 

160  000 

147  000 

13  000 

— 

* Moyenne  de  1886/87  a 
1890/91. 

9. 

Ruhrort* 

(684  000)  ** 

(657  000) 

(27  000) 

— 

* Port  de  I’Etat. 

**Y  compris  d’importants 
agrandissements. 

10 

Duisbourg 

308  000* 

208  000 

100  000 

— 

*Y  compris  d’importants 
agrandissements. 

11. 

Cologne 

114000* 

131  000 

— 

17  000 

* Plus  des  depenses  consi- 
derables pour  travaux 
neufs. 

12. 

Mayence 

20  000* 

56  000 

— 

36  000 

* Plus  des  depenses  consi- 
derables pour  travaux 
neufs. 

13. 

Francfort-sur-le-Meiu . . 

8 000 

Pas  de  taxes. 

8 000 

* Plus  des  depenses  consi- 
derables pour  travaux 
neufs,  el  des  recettes  et 
depenses  se  balancant 
pour  apparaux  speciaux. 

14. 

Mannheim  * 

(70  000)** 

Pas  de  taxes. 

(70  000) 

* Port  de  I’Elat. 

**  Par  estimation ; en  outre, 
176  000  m.  en  moyenne 
par  an  pour  les  travaux 
neufs. 

15. 

Ludwigshafen*.  . . . 

? 

Pas  de  taxes. 

— 

— - 

* Port  de  I’Etat. 

IG. 

17. 

18. 

Strasbourg* 

Bromberg  (port  sur  la 
Visliile)* 

!' 

Gus  1 a vsbourg,  pr6s 
Mayence 

61  000 

9 

216  000 

Pas  de  taxes. 

— 

155  000 

’ Port  municipal  non  en- 
core ouvert. 

* Port  prive.  Depenses  d’e- 

tablissement : 1 700000 
m.  (socidte  par  actions 
du  port  de  Bromberg). 

* Port  privi  (cliemin  de 

fer  hessois  de  Ludwig). 

SUR  LES  VOIES  NAVIGABLES  EN  ALLEMAGNE. 
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EXAMEN  DETAILLE  DES  TARIFS 

Les  larifs  en  vigiieur  sur  les  voies  navigables  allemancles  presentent 
line  grande  variete  aussi  bien  pour  les  prescriptions  qu’ils  com  portent 
qiie  pour  rimporlance  des  taxes.  Neanmoins  presque  tous  les  tarifs  repo- 
sent  a peu  pres  sur  les  memes  principes  generaux,  de  sorte  qu’il  suffira 
d’examiner  un  ou  deux  exemples  pour  chacun  des  groupes  principaux. 

Nous  choisirons  a cet  eflet : 

Deux  tarifs  pour  des  voies  navigables  d’Etat,  artificielles  ou  amelio- 
rees  artificiellement  (ecluses) ; 

2°  Un  tarif  pour  un  grand  port  de  commerce  de  I’Etat; 

3"  Un  tarif  pour  un  port  municipal  sur  un  grand  fleuve ; 

4“  Un  tarif  pour  un  port  propriety  de  particuliers  avec  fort  commerce 
de  bois ; 

5®  Un  tarif  pour  un  grand  port  d’hiver  de  EEtat. 

TARIFS  SUR  LES  VOIES  NAVIGABLES  DE  L’ETAT 

a.  Tarif  pour  la  perception  des  droits  de  navigation  sur  les  voies  navigables 

entre  I’Oder  et  I’Elbe. 

27  decembre  1871. 

Ainsi  qu’on  pent  le  voir  sur  ce  tarif  reproduit  textuellement  en  annexe, 
les  taxes  ne  sent  pas  pergues  a chaque  ecluse,  mais  seulementa  certaines 
d’entre  elles.  Ces  taxes  sent  basees  sur  le  tonnage  du  bateau  par  gradua- 
tion de  5 en  5 tonnes  jusqu’a  un  maximum  applicable  a partir  de  155  ton- 
nes. Les  marchandises  brutes  payent  moitie  des  taxes  normales  et  les 
bateaux  vides  seulement  un  sixierne. 

Comme  exemple,  la  taxe  se  calculera  ainsi  qu’il  suit  pour  les  70  kilo- 
metres de  parcours  du  canal  Einow,  depuis  I’Oder  jusqu’au  Havel  avec 
17  ecluses  a franchir. 

/ Bateaux  de  100  T.  Bateaux  de  200  T.  * 

Tarif  ordinaire  . . . 12  m.  soil  0,17  pf.  par  T.-tkm*;  14  m.  soil  0,10  pf.  par  T.-tkm. 

Marchandises  brutes.  6 — 0,09  — 7 — 0,05  — 

Bateaux  vides.  ...  2 — 0,05  — 2,40  — 0,02  — 

. Si  les  memes  bateaux  voulaient  continuer  leur  voyage  sur  la  Havel  jus- 
qu’a I’Elbe,  sur  un  parcours  de  224  kilometres  de  riviere  naturelle  ame- 
lioree,  ils  auraient  5 nouvelles  ecluses  a franchir  et  devraient  payer  pour 
ce  nouveau  parcours. 

1.  Les  plus  gros  bateaux  naviguant  sur  le  canal  Finow  out  un  tonnage  de  209  tonnes. 

2.  T.-Tkm.  signifie  par  abreviation  : tonnage  kilometrique  d’apres  le  tonnage  du 
bateau,  et  Tkm.  — net  : tonnage  kilometrique  pour  le  chargement  utile  effectif. 
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Tarif  ordinaire  . . . 
Marchandiscs  brutes. 
Bateaux  vides.  . . . 


Bateaux  de  100  T. 

24  ni.  soil  0,1 1 pf.  par  T.-tkm ; 
12  — 0,06  — 

4 — 0,02  — 


Bateaux  de  200  T. 

28  m.  soil  0,06  pf.  par  T.-tkm. 
14  — 0,05  — 

4,80  — 0,01  — 


On  le  voit,  ces  taxes  ne  sont  pas  elevees;  elles  suffisent  poiirtant,  grace 
ail  trafic  considerable  qui  existe  siir  le  canal  Finow  et  siir  la  Havel,  non 
senlement  a couvrir  les  frais  d’entretien,  mais  encore  a assurer  im  exce- 
dent  appreciable  pour  I’interet  des  sommes  affectees  a ramelioration  du 
chenal  et  dcs  ecluses,  sommes  qui  depuis  1887  a 1890  ne  se  sont  pas 
elevees  a moins  de  4 a 5 millions  de  marks  (voir  Tableau  11,  n°  9). 

Une  ordonnance  speciale  du  24  decembre  1886,  qui  cependant  ne  s’e- 
tend  pas  a toutes  les  voies  navigables,  dispose  que  pour  les  flcuves  et 
canaux  enumeres  dans  le  tarif  1 a,  reproduit  en  annexe,  les  bateaux  a 
vapcur  et  leurs  dependances  usant  du  droit  de  trematage  aux  ecluses 
devront  payer  1 fois  1/2  les  taxes  prevues  an  tarif  du  27  decembre  1871 
(Annexe  1 a).  Le  droit  de  trematage  aux  ecluses  a ete  inslitue  pour  favo- 
riser  le  developpement  des  transports  rapides  a vapeur,  et  empecher  que 
les  avantages  de  ce  service  rapide  ne  soient  annules  par  de  longues  attentes 
aux  ecluses. 

Le  tarif  du  27  decembre  1871  renferme  pour  le  flottage  des  taxes  que  le 
decretposterieur  du51  decembre  1874a  transformees  demanierea  les  mettre 
d’accord  avecle  systeme  monetaire  adopte  entre  temps.  Sur  le  plupart  des 
voies  navigables  allemandes  les  taxes  de  floltage  sont  calculees  d’apres 
la  superficie  des  trains,  et  restent  independantes  du  nombrc  de  couches 
placees  rune  sur  I’autre  dans  ces  trains.  Par  des  prescriplions  speciales 
ulterieures  le  flottage  a ete  soumis  a quelques  ecluses,  a une  taxe  deter- 
minee  seulement  par  le  nombre  d’eclusees  necessaires  pour  le  passage 
du  train. 

[ Ainsi  le  supplement  du  18  mars  1873  an  tarif  du  27  decembre  1871 
prescrit  la  perception  de  recluse  de  Neustadt-Eberwalde  pour  les  trains 
flottes  se  presentant  en  remonte  au  canal  de  Finow  (se  dirigeant  vers  Ber- 
lin) les  taxes  suivantcs  pour  chaque  ecluse  : 

a.  Trains  composes  en  tout  ou  en  partie  de  bois  corroyes  4 m.  50. 

b.  Aulres  trains  5 m.75. 

La  longueur  utile  dcs  ecluses  du  cannl  Finow  est  d’environ  41  mMres 
et  leur  largeur  do  5 m.  30. 

Sont  seuls  exemptes  des  taxes  de  navigation  sur  les  canaux  les  bateaux 
de  trains  qui  sont  ou  dont  le  cliargement  est  la  propriete  de  I’Etat,  et  les 
petits  bateaux  qui  traversent  les  ecluses  en  meme  temps  que  de  plus  gros 
sans  necessiter  d’ec'us^c  speciale. 

Quelques  autrcs  larifs  s’ecartcnl  de  ceux  dont  il  vient  d’etre  paiTe,  en 
ce  sens  qu’ils  prevoient  une  taxe  pour  chacime  des  ecluses  a franchir  ou 
bien  encore  en  ce  qu’ils  font  des  differences  entre  les  bateaux  pleins,  les 
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bateaux  aux  trois  quarts,  a moitie,  au  quart,  pleins  et  les  bateaux  vides 
(Mecklembourg). 

b.  Tarif  pour  la  perception  des  taxes  sur  le  canal  Louis. 


Sur  le  canal  du  Danube  au  Mein,  les  taxes  sont  calculees  d’une  fa^on 
toute  differente.  Ainsi  qu’on  pent  le  voir  d’apres  le  tarif  reproduit  en 
extraits  aux  annexes  (Annexe  I 6),  elles  sont  basees  sur  le  tonnage  kilo- 
metrique  des  marchandises  transportees.  Ce  mode  de  perception  est  a la 
fois  plus  commode  et  plus  sur  pour  le  calcul  prealable  par  les  transpor- 
teurs  des  frais  de  transport ; mallieureusement  les  taxes  prevues  sont  tres 
elevees.  Cette  exageration  des  taxes  suffit,  avec  le  grand  nombre  d’ecluses 
et  les  difficultes  que  presente  la  navigation  sur  cette  voie,  pour  expliquer 
que  le  trade  n’y  ait  jamais  ete  bien  intense,  et  decroisse  d’une  fagon  con- 
tinue. Les  droits  a acquitter  pour  le  transport  a 1 kilomMre  d’une  tonne 
de  marchandises  atteignent,  sur  ce  canal,  au  tarif  ordinaire,  i pf.  45  et 
arrivent  encore  a la  somme  de  1 pf.  16  avec  le  tarif  reduit  applicable  aux 
marchandises  pondereuses.  Ces  cliiffres  sont  superieurs  a ceux  represen- 
tant  la  totalite  des  frais  de  transport  sur  nos  grands  fieuves. 

En  general  les  taxes  perQues  varient  pour  le  tarif  ordinaire,  pour  les 
bateaux  charges  entre 

10  pf.  05  et  1 pf.  07  par  T.  Tkm  (tonnage  kilometrique  d’apres  le  ton- 
nage des  bateaux)  et  Ton  peut  admettre  comme  moyenne  pour  I’ensemble 
des  voies  navigables  allemandes  sur  lesquelles  sont  pergues  des  taxes,  le 
chiffre  de 

0 pf.  2 par  T.  Tkm. 

* 

Pour  les  marchandises  pondereuses  les  taxes  sont  reduites  de  moitie 
et  varient  entre 

0 pf.  04  et  0 pf.  54  par  T.  Tkm, 
avec  une  moyenne  d’environ 

0 pf.  1 par  T.  Tkm. 

En  prenant  la  moyenne,  pour  I’ensemble  des  bateaux  auxquels  peuvent 
s’appliquer  le  tarif  principal  ou  le  tarif  reduit,  on  arrive  a une  taxe 
approximative  de 

0 pf.  15,  par  T-Tkm  (tonnage  kilometrique  calcule  d’apres  le  tonnage  du 

bateau), 

ou,  en  admettant  qu’en  moyenne  le  char^gernent  effectif  des  bateaux  est 
des  deux  tiers  de  leur  tonnage. 


0 pf.  2 par  Tkm-net  (tonnage  kilometrique  calcule  d’apres  le  tonnage  des 

marchandises). 

C.N  rhiffros  no  sont  pas  tr^s  tjlovSs  si  I’on  fient  comnio,  p6«r  le  (onnao,; 


Ji.  Ill-;  1. 


o I- 
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kilometrique  net,  des  taxes  que  les  bateaux  circulant  a vide  ont  a acquitter 
d’apres  les  tarifs  tres  reduits. 

II  resulte  done  des  considerations  qiii  precedent  et  d'un  calcul  de  con- 
trole  sur  lequel  nous  n'avons  pas  a insister  id,  que,  en  Allemagne,  la 
tonne  kilometrique  nette  de  marchandises  transportees  par  bateaux  sur 
les  voies  navigables  artificielles  oil  il  est  percu  des  taxes,  supporte  en 
moyenne  une  taxe  de  0 pf.  2. 


PORTS  D’ETAT 


2.  Tarif  des  taxes  a percevoir  par  la  caisse  de  I’fitat  a titre  de  droit  de  quai  pour 
le  chargement  et  le  dechargement  des  bateaux  sur  les  cours  d’eau  du  ressort 
de  la  Prefecture  de  Police  de  Berlin. 

Ce  tarif  (voir  annexe  II)  est  particulierement  remarquable  en  ce  sens 
qu’il  ne  prevoit  pour  les  periodes  de  chargement  et  de  dechargement, 
e’est-a-dire  pour  les  trois  a cinq  premiers  jours,  que  des  taxes  tres  peu 
elevees,  a savoir  : 

Petits  bateaux.  Bateaux  moyens.  Gros  bateaux. 

38  pf.  75  pf.  1,50  pf. 

et  qu’il  applique,  au  contraire,  des  taxes  tres  elevees  et  suivant  une  pro- 
gression tres  rapide  aux  supplements  de  sejour  a quai,  a savoir  : 


Pour  1 jour 2 marks. 

— 2— 6 — 

— 5 — 12  — 

— 4 — 20  — 

— 5 — 30  — 

— 6 — 42  — 

Les  supplements  de  plus  de  six  jours  ne  sont  pas  autorises,  les  dimen- 
sions relativement  restreintes  du  port  de  Berlin  obligeant  a limiter  les 
delais  de  chargement. 

Si,  dans  certains  cas  particuliers,  des  dispositions  de  ce  genre  peuvent 
etre  onereuses  pour  la  navigation,  on  n’en  doit  pas  moins  reconnaitre 
qu’en  general  elles  sont  tres  rationnelles.  La  navigation  interieure  ne 
souffre  que  trop  souvent  des  longs  delais  admis  pour  les  chargements;  le 
batelier  ne  pent  utiliser  convenahlement  son  bateau,  et  les  frais  de  trans- 
. port  atteignent  une  importance  hors  de  proportion  avec  le  transport  reel- 
lement  fait. 

En  general,  les  taxes  per^ues  sur  les  emplacements  de  chargement  de 
Berlin  ne  sont  que  des  taxes  d’enregistrement.  L’utilisation  des  grues  est 
laissee  a des  societes  privees. 
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PORTS  lYlUNICIPAUX 

5.  Tarif  des  droits  de  port  et  d’entrepot  pour  le  port  municipal  de  Mayence. 

Ce  tarif  a beaucoup  de  points  commims  avec  les  tarifs  des  autres  ports 
municipaux;  it  pent  done  etre  pris  comme  exemple,  d’autant  mieux  qu’il 
comporte  a la  fois  des  taxes  pour  un  port  de  commerce  et  des  taxes  pour 
un  port  de  refuge  d’hiver. 

Mayence  jouit  d’un  trafic  de  batellerie  assez  important,  surtout  depuis 
ces  dernieres  annees  (1884  : 198000  tonnes;  1885  : 205  000  tonnes; 
1886:  202000  tonnes;  1887  : 205000  tonnes;  1888  : 248  000  tonnes; 
1889  : 257  000  tonnes).  Les  recettes  annuelles  (56000  marks)  y surpassent 
notablement  les  depenses  (20  000  marks)  (voir  tableau  111,  n°  12),  de  sorte 
qu’il  reste  un  excMent  important  pour  I’interet  du  capital  d’etablissement, 
malgre  que  les  taxes  ne  puissent  etre  considerees  comme  elevees  et  que, 
sur  beaucoup  de  points,  elles  restent  inferieures  a celles  perques  dans  les 
autres  ports.  Du  reste,  le  fait  de  I’existence,  a une  distance  relativement 
faible,  de  ports  concurrents  dont  certains  ne  prelevent  aucun  droit  ni  pour 
les  chargements  et  deebargements,  ni  meme  pour  riiivernage  (Franefort- 
sur-le-Main,  Gustavsbourg,  Mannheim),  assure  le  maintien  a un  taux  rai- 
sonnable  des  tarifs  des  autres  ports  du  Rhin,  car  il  n’est  pas  douteux  que, 
dans  beaucoup  de  cas,  I’exageration  des  taxes  amenerait  la  desertion  du 
port  en  favour  des  ports  voisins. 

PORTS  PRIYES 

4.  Tarif  des  taxes  A percevoir  jusqu’a  nouvel  avis  pour  Tutilisation  du  port 

de  Bromberg. 

Le  port  de  Bromberg,  etabli  sur  la  Vistule,  a Brahemunde,  est  un 
exemple  remarquable  de  port  public,  propriete  de  particuliers,  et  montre 
que,  dans  cerlains  cas,  les  capitaux  prives  peuvent  trouver  un  emploi  avan- 
tageux  sur  les  voies  navigables  tout  en  donnant  satisfaction  a des  besoins 
generaux  reels.  Le  port  sort  surtout  pour  le  trafic  tres  intense  des  bois 
flottes  entre  la  Vistule,  d’une  part,  et  le  canal  de  Bromberg  et  la  Netze, 
vers  Stettin  et  Berlin,  d’autre  part.  II  a ete  construit,  avec  aulorisation  de 
I’Etat,  par  une  Societe  anonyme  qui  y a depense  environ  1 500000  marks, 
independamment  de  200  000  marks  verses  par  FEtat  a titre  de  subvention. 
Le  capital-actions  devait  etre  amorti  peuapeu,  suivant  un  mode  determine, 
de  maniere  que,  fmalement,  I’installation  devint  propriete  de  FEtat  sans 
indemnite  de  sa  part.  II  etait  convenu  que  dans  le  cas  ou  les  recettes 
nettes  atleindraient  un  chiffre  tel  que,  apres  prelevement  de  Finteret 
de  5 po  cr  lOO  consent!  aux  actions,  — et  le  fond  de  reserve  ayant  atteint 
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son  maximum,  — il  resterait  encore  un  excedent,  cetexcedent  serait  consa- 
cre  a iin  amortissement  exceptionnel.  Depuis  dix-huit  ans  que  ce  port  existe 
(1874-1891),  les  recettes  ont  ete  telles  qu’on  a pii  payer  constamment  un 
* dividende  de  5 pour  100,  former  un  fonds  de  reserve  de  500  000  marks 
(maximum  prevu),  constituer  un  capital  de  52  000  marks  pour  retraites 
et  secours,  et  amortir  encore  chaque  annee  592  500  marks,  au  lieu  du 
minimum  prevu  de  64000  marks.  Au  1®”'  Janvier  1892,  I’amortissement 
s’est  encore  augmente  de  65  500  marks,  de  sorte  que  le  capital  primitif 
de  1 455  000  marks,  deja  ramene  a 862  500  marks,  se  trouve  reduit 
aujourd’hui  a environ  800  000  marks.  Si  done  on  tient  compte  des 
500  000  marks  du  fonds  de  reserve,  on  voit  que  dans  I’espace  de  vingt- 
cinq  ans  a peine,  le  capital  d’etablissement  a ete  recupere,  malgre  le 
service  d’un  dividende  constant  de  5 pour  100. 

Le  trafic  annuel  moyen  du  port  comprend  environ  2 500  000  mtoes 
carres  = 750  000  metres  cubes  de  bois  et  90  000  tonnes  d’autres  marchan- 
dises  portees  par  environ  2 000  bateaux. 

Les  taxes  sont  plus  elevees  qu’il  n’est  d’usage  en  general;  mais  I’expe- 
rience  a demontre  que,  eu  egard  aux  conditions  speciales  de  I’installation, 
elles  n’etaienl  pas  de  nature  a empecher  I’accroissement  du  trafic.  II  n’est 
pas  douteux,  du  reste,  que  si  Ton  avait  pu  prevoir  exactement  I’impor- 
tance  des  recettes,  les  taxes  auraient  ete  moins  elevees.  Les  statuts  de  la 
Societe  proprielaire  prevoient  la  revision  de  ces  taxes  tous  les  trois  ans, 
mais  jusqu’ici  des  circonstances  particulieres  ont  empeche,  conlre  la 
volonte  de  la  Societe,  leur  reduction.  Ainsi  qu’on  le  voit  par  le  tarif  repro- 
duit  en  annexe  (annexe  IV),  les  taxes  pour  le  bois  ftotte  sont  pergues  par 
eclusee  complete,  demie  ou  quart  d’eclusee  (1  cclusee  = 928  m.  sup.),  et 
ce  n’est  seulement  que  pour  les  parties  en  excedent  ou  pour  les  petits 
trains  que  la  superficie  intervient  dans  le  calcul  de  la  taxe. 

Les  bateaux  payent  d’apres  leur  tonnage,  et  les  bateaux  a moitie  vides 
payent  autant  que  les  pleins. 

PORTS  D’HIVER  DE  L’ETAT 

5.  Tarif  des  taxes  pour  Putilisation  du  port  d’hiver  et  du  « Zollelbe  » (Elbe 

douanier)  a Magdebourg. 

Les  taxes  pour  I’utilisation  du  port  d’hiver  semblent  assez  elevees,  pour- 
tant  le  montant  annuel  des  recettes  ne  presente  qu’un  bien  faible  excedent 
(600  marks)  sur  les  depenses.  La  ville  per^oit,  en  outre,  des  droits  do  quai 
et  d’entrepot.  Comme,  d’ailleurs,  un  nouveau  port  municipal  doit  etre 
ouvert,  dont  les  tarifs  n’ont  pas  ete  encore  fixes,  nous  ne  nous  arreterons 
pas  aux  dispositions  actuellement  en  vigueur. 
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MONTANT  TOTAL  DES  DEFENSES  D’ENTRETIEN  ET  DES  TAXES  SUR  LES  VOIES 

NAVIGABLES  DE  L’ETAT 

II  resulte  du  tableau  I que  pour  I’ensemble  des  voies  navigables  des  Etats 
allemands,  la  depense  annuelle  moyenne  a ete  pour  la  periode  de  1881 
a 1890,  de  : 


Frais  d’entretien  et  de  perception 12  500  000  marks. 

Depenses  extraordinaires 15  500  000  — 

Ensemble 26  000  000  marks. 


el  que  les  recettes  moyennes  ne  depassent  pas  2 000  000  de  marks. 

Si  on  laisse  de  cote  les  depenses  extraordinaires,  qui  cependant  doivent 
Mre  considerees  comme  un  capital  affecte  aux  voies  navigables  et  dont  les 
interets  et  I’amortisseinent  devraient  entrer  en  ligne  de  compte  pour  I’eta- 
blissement  du  bilan  economique ; si,  d’autre  part,  on  deduit,  des  recettes 
comme  des  depenses,  celles  afTerentes  aux  ports,  on  trouve  une  depense 
annuelle  de  12  000  000  de  marks  centre  une  recette  de  1 200  000  marks. 

En  comparant  ces  chiffres  au  tonnage  kilometrique  evalue  pour  Ean- 
nee  moyenne  1885  a 4 800  000  000  tonnes  kilometriques\  on  arrive, 
pour  1885,  a une  recette  moyenne  par  tonne  kilometrique  nelte  de  mar- 
chandises  transportees  sur  I’ensemble  du  reseau  allemand,  de 

0,025  pfennig 

et  pour  les  seules  voies  ou  sent  per^ues  des  taxes,  au  chiffre  de 

0,2  pfennig 

c’est-a-dire  8 fois  plus  comme  montant  reel  des  taxes  per^ues.  Si  Ton 
admet  pour  toutes  les  voies  navigables  allemandes  le  chiffre  moyen  de 
0,2  pfennig,  le  trade  en  1885  aurait  donne  un  produit  de 

9600  000  marks, 

et  en  1890  ce  produit  aurait  atteint,  par  suite  de  I’extension  dela  navigation, 

12  000000  de  marks, 

e’est-a-dire  a peu  pres  I’equivalent  de  ce  qui  est  depense  pour  I’entretien  et 
les  frais  de  perception. 

Comme  valeur  moyenne,  la  taxe  de 

0,2  pfennig  par  tonne  kilometrique, 

couvrant  simplement  les  depenses  d’entretien,  etc.,  parait  done  repondre 
aux  conditions  actuelles  du  reseau  allemand.  C’est  cette  meme  valeur  que 

1.  Sympher.  Carte  du  trafic  sur  les  voies  navigables  allemandes  Berlin,  1889.  Institut 
lithographique  de  Berlin.  — Le  trafic  sur  les  voies  navigables  allemandes  en  1875  et  1885 
— Tirage  a part  du  Zeistschrift  fur  Bauweser  Berlin  1891  — Ernst  u.  Korn. 

1 mark  = 1 fr.  25  1 pfennig  — 0 fr,  0125, 
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nous  avions  indiquee  en  1885  pour  le  canal  de  I’Ems  a Dortmund^  Cominc 
le  monire  le  tableau  II  pour  les  voies  navigables  entre  I’Elbe  et  I’Oder 
(n"  9),  line  voie  tres  frequentee  et  ne  necessilant  que  des  depenses  d’entre. 
tien  moderees,  pent  encore  donner  des  excedents  meme  avec  des  taxes 
reduites. 

REIVIARQUES  CRITIQUES  SUR  L’UTILITE  ET  LE  TAUX  DES  DROITS  DE  NAVIGATION 

Les  conditions  actuelles  dii  reseau  allemand  etant  ainsi  exposees,  exa- 
ininons  maintenant  si  et  dans  quelle  mesure  se  justifie  la  perception  de 
droits  sur  les  voies  de  navigation  interieure. 

Remarque  preliminaire. 

line  remarqiie  preliminaire  est  necessaire.  Dans  ce  qui  va  suivre  sur  le 
taux  le  plus  convenable  a fixer  pour  les  droits  de  navigation,  tout  ce  qui 
se  rapporte  a des  voies  navigables  artificielles  encore  a comtruire  ou  pou- 
vant  etre  considerees  comme  artificielles  par  suite  de  leur  transformation 
radicale,  ne  doit  s’entendre  que  des  voies  navigables  de  ce  genre  qui  sont 
justifiees  economiquement.  Or,  une  voie  navigable  artificielle  n’est  justifiee 
au  point  de  vue  economique  qu’autant  que  : 

1“  Tout  en  assurant  a meilleur  marche  des  transports  qni  s’effectuaient 
deja,  ou  en  permettant  le  transport  de  nouvelles  marchandises,  soit  en 
creant  ou  en  mettant  en  valeur  de  nouvelles  industries,  elle  procure  un 
avantage  tel  que  non  seulement  les  frais  d’entretien  et  d’administration 
ainsi  que  finteret  du  capital  d’installation  soient  converts,  mais  aussi  les 
pertes  eventuelles  pouvant  resulter  pour  les  autres  voies  de  trade  de  la 
creation  de  la  nouvelle  voie  navigable,  et  que  2®  les  avantages  a tirer  de 
cette  nouvelle  voie  navigable  ne  puissent  etre  realises  autrement  d’une 
fagon  plus  convenable. 

Une  consequence  de  cette  double  condition,  e’est  que  toute  voie  y satis- 
faisant  est  en  etat  de  supporter  — si  cela  est  necessaire  — des  taxes  d’une 
importance  suffisante  pour  couvrir  les  frais  d’entretien  et  le  service  des 
interets  du  capital  d’etablissement,  quoique  souvent  cette  capacite  ne 
puisse  etre  demontree  que  theoriquement. 

Toute  decision  relative  a la  creation  d’une  nouvelle  voie  navigable  doit 
done  donner  lieu  a un  examen  prealable  minutieux  de  sa  justification  eco- 
nomique. Une  etude  attentive  est  non  pas  seulement  desirable,  mais  abso- 
lurnent  necessaire  pour  assurer  le  meilleur  emploi  des  deniers  de  I’Etat  — 
dans  le  cas  de  construction  par  I’industrie  privee,  cette  etude  prelimi- 
naire va  de  soi  dans  I’inleiet  des  actionnaires  — et  pour  ne  pas  jeter  le 

1.  Symplier.  Frais  de  transport  siir  les  chemins  de  fer  et  sur  les  canaux.  Berlin.  Ernst 
et  Korn,  1885,  p,  0. 
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discredit  sur  les  voies  na\igables  reellement  utiles  et  capables  de  rendre 
des  services. 

Cette  reserve  necessaire  faite,  abordons  notre  sujet : le  taux  le  plus  con- 
venable  pour  les  droits  de  navigation. 


VOIES  NAVIGABLES  PRIVEES 

Dans  ce  cas,  il  n’est  pas  besoin  d’y  insister,  les  capitaux  engages  doivent 
trouver  une  remuneration  convenable  proportionnee  aux  conditions  de 
Fentreprise.  Si  meine  une  voie  navigable  artificielle  ou  un  port  desirables 
ne  pouvaient  toe  construits  autrernent  que  par  des  capitaux  prives,  il 
pourrait  devenir  convenable  pour  attirer  ces  capitaux,  de  fixer  des  taxes 
assez  elevees.  Nous  aurons  a revenir  du  reste,  pour  les  voies  navigables 
appartenant  a FEtat,  sur  le  cas  ou  les  taxes  produisent  plus  que  Finteret 
raisonnnable  du  capital,  circonstance  qui,  cela  va  sans  dire,  doit  etre  , 
consideree  comme  nuisible  au  point  de  vue  de  Finttot  general. 

VOIES  NAVIGABLES  APPARTENANT  A L’ETAT 

Considerations  theoriques. 

Procedons  d’abord  a un  examen  purement  mathematique  de  la  question 
au  point  de  vue  economique.  Dans  son  remarquable  travail,  M.  Launhardt*, 
professeur  et  longtemps  recteur  de  FEcole  poly  technique  de  Hanovre, 
arrive  a cette  conclusion  que  le  maximum  cVutilite  economique  d’un 
chemin  de  fer  est  atteint  lorsque  les  tarifs  equilibrent  les  depenses  d' exploi- 
tation et  que  tout  interet  du  capital  d' etahlissement  est  laisse  de  cote.  Cette 
designation  de  depenses  d' exploitation  Launhard  ne  coinprend  que  les 
depenses  de  nature  telle  qu’elles  augmentent  avec  le  trafic  (frais  d’augmen- 
tation  de  trafic)  et  ecarte  les  autres  depenses  egalement  ntossaires  pour 
frais  generaux,  surveillance  et  entretien  partiel  tout  comme  Finteret  du 
capital  d’etablissement. 

Ce  qui  s’applique  a un  chemin  de  fer  pent  s’appliquer  a tout  autre 
moyen  de  communication ; il  faut  seulement  evaluer  les  de^penses  corres- 
pondantes  d’exploitation  dans  Fesprit  qui  vient  d’to’e  indique.  Sur  les 
voies  navigables  avec  libre  concurrence,  les  depenses  d’exploitation  com- 
prennent  d’abord  toutes  les  depenses  resultant  de  la  navigation  meme,  y 
compris  Finteret  du  capital  engage  pour  les  moyens  d’exploitation 
— accepte  communement  comme  concordant  avec  les  taxes  de  transport  — 

1.  Laimhardt,  question  Economique  a propos  des  chemins  de  fer.  Centralblatt  der  Bauve- 
walting,  1885,  p.  257  et  suivantes.  Berlin,  Ernst  et  Korn. 
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et  en  outre,  la  partie  des  frais  d’entretien  de  la  voie  navigable  qui  depend 
de  rimportance  du  trafic. 

Les  frais  d’entretien  dependant  de  I’importance  du  trafic  ne  sont,  pour  la 
plupart  des  voies  navigables,  qu’une  faible  partie  des  depenses  totales;  il 
faut  remarquer  cependant  que  sur  des  canaux  tres  frequentes,  la  protection 
des  berges  par  exemple  exigera  des  depenses  plus  considerables  que  sur 
des  canaux  moins  frequentes,  qu’un  trafic  plus  considerable  entraine  une 
augmentation  de  personnel  aux  ecluses,  etc.  Sur  les  voies  naturelles  le 
trafic  a une  influence  relativement  plus  faible  sur  les  frais  d’entretien. 
Menie  en  I’absence  de  toute  navigation,  ne  faut-il  pas  proteger  et  consolider 
les  berges,  assurer  fecoulement  normal  des  eaux,  eviter  ou  reparer  les 
dommages  que  peuvent  causer  les  ernes,  etc.? 

All  point  de  vue  economique,  la  valeur  a adopter  pour  les  frais  de 
transport  sur  les  voies  navigables  ne  doit  done  etre  modifiee  que  dans  une 
faible  mesure  par  les  taxes  pour  I’utilisation  de  la  voie  navigable,  ce  qui 
conduit  pour  les  voies  navigables  allemandes  : 

1^^  A renoncer  a toute  perception  de  taxe  sur  les  voies  navigables 
naturelles  parce  que  celles  des  depenses  d’entretien  qui  croissent  avec  le 
trafic  sont  relativement  faibles  et  que  les  taxes  correspondantes  couvri- 
raient  a peine  les  frais  de  perception ; 

'2°  A ne  prelever  en  moyenne  sur  les  voies  navigables  artificielles  que 
iin  quart  de  I’ensemble  des  depenses  d’entretien  et  d’administration. 

Prises  dans  leur  ensemble,  les  taxes  pergues  en  realite  sur  les  voies 
navigables  allemandes  ne  s’eloignent  pas  beaucoup  de  ces  donnees;  mais 
on  trouve  dans  quelques  cas  des  ecarts  assez  sensibles  qui  peuvent  donner 
lieu  et  donnent  lieu  en  effet  a des  inconvenients  economiques,  quel  que 
soil  d’ailleurs  le  sens  dans  lequel  ils  se  produisent. 

A.  Si  en  effet  une  taxe  est  trop  faible  pour  couvrir  les  depenses  resultant 
du  trafic  correspondant,  ces  depenses  tombent  a la  charge  de  I’ensemble 
des  contribuables  sans  qu’il  resulte  du  transport  des  marchandises  ainsi 
attirees  dans  le  trafic,  un  benefice  economique  equivalent  aux  depenses 
que  ce  transport  a imposees  sous  forme  d’augmentation  des  depenses 
d’entretien; 

B.  Mais  si,  d’autre  part,  cette  taxe  est  trop  elevee,  elle  eloigne  du  trafic 
des  marchandises  dont  la  mise  en  valeur  eut  procure  un  benefice  superieur 
a Peconomie  realisee  sur  les  frais  d’entretien  en  ecartant  les  mar- 
chandises. 

Disons  tout  de  suite  que,  dans  cette  seconde  hypothese  les  consequences 
sont  generalement  plus  graves  que  dans  la  premiere  hypothese,  des  taxes 
trop  faibles. 
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Considerations  pratiques, 

Mais  il  n’est  pas  toujours  possible  de  se  maintenir  dans  ces  conditions 
theoriques,  ct  leur  observation  rigoureuse  pent  mtoe  avoir,  en  certaines 
circonstances,  de  facheuses  consequences,  et  contribuer  ajeter  le  discrMit 
sur  les  voies  navigables. 

11  importe  du  reste  de  distinguer  les  voies  de  navigation  naturelles  des 
voies  artificielles.  Pour  les  premieres  un  senliment  naturel  vient  renforcer 
la  verite  economique  : aucune  taxe  ne  doit  etre  percue.  Quand  le  sentiment 
et  la  science  sont  ainsi  d’accord  il  n’y  a qu’a  s’incliner,  d’liutant  que  non 
seulement  la  constitution  de  I’Empire  allemand,  mais  aussi  celles  de  la 
plupart  des  autres  pays  assurent  la  libre  navigation  sur  les  fleuves.  Mais 
il  n’en  va  plus  de  meme  pour  les  voies  artificielles  ou  pour  les  voies  natu- 
relles que  la  main  de  fhomme  a seule  permis  d’utiliser  ou  a ameliorees 
d’une  fa^on  sensible.  Partout  ou  de  vieilles  coutumes,  ou  les  lois  en 
vigueur  dispensent  complMement  ou  a peu  pres  du  payement  de  taxes,  il 
serait  evidemment  difficile  d’introduire  de  nouvelles  charges,  mais  la  ques- 
tion qui  se  pose  est  celle-ci  : doit-on  creer  de  nouvelles  voies  navigables 
artificielles  avec  les  ressources  publiques?  Dans  ce  cas,  dans  les  pays  ou 
les  cheminsde  fer  sont  surtout  entre  les  mains  de  I’Etat,  on  sera  beaucoup 
moins  dispose  a construire  de  nouvelles  voies  navigables  exemptes  de  taxes 
et  par  suite  ne  donnant  pas  de  revenus,  que  dans  d’autres  Etats  ou  les 
canaux  sont  consideres  comme  un  regulateur  pour  les  taxes  des  chemins 
de  fer  exploites  surtout  par  des  particuliers. 

Les  conclusions  quo  presentait  Pauteur  a la  suite  de  son  rapport^  Sur 
Vimportance  economique  des  voies  de  navigation  interieure  au  IP  congres 
international  de  navigation  interieure  a Vienne,  ont  encore  toute  leur 
portee,  nous  demanderons  la  permission  de  les  rappeler. 

« Si  les  nouvelles  voies  navigables  sont  etablies  avec  de  grandes  dimen- 
« sions,  si  celles  qui  existent  sont  amenees  autant  qu’il  sera  necessaire, 
« aux  memes  dimensions  uniformes,  si  I’introduction  de  la  navigation  a 
« vapeur  permet  I’organisation  de  transports  rapides,  si  la  portion  con- 
« venable  des  voies  existant  deja  permet  des  voyages  ininterrompus  sur 
« de  longs  parcours,  si  tons  les  detours  non  justifies  sont  evites  par  un 
« trace  judicieux,  si  avant  tout  les  depenses  d’exploitation  nettes  restent 
« notablement  inferieures  a celles  des  chemins  de  fer,  si  enfin  I’Etat  est 
« dispose,  en  raison  des  nombreux  avantages  secondaires  et  de  I’utilite 
« generale  des  voies  navigables,  a participer  a leur  developpement  et  se 
« troiive  en  situation  de  procurer,  en  tout  ou  en  partie,  les  capitaux  neces- 
« saires,  alors  on  pent  predire  un  bel  avenir  aux  voies  de  navigation.  11 
« est  bien  peu  de  marchandises  qui  ne  puissent  utiliser  les  voies  navi- 

1 . Sympher.  Ueher  die  wirtsthschaftliche  Bedeiitiing  der  Bimienwasserstrassen.\ienne. 
188G.  II®  Congres  international  de  navigation  interieure. 
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gables,  tout  comme  les  chemins  de  fer,  et  aii  lieu  de  plaintes  signalant 
la  desertion  de  vieux  canaux,on  aura  plutota  constater  le  detournement 
d’une  partie  du  trade  sur  certaines  lignes  de  cliemin  de  fer.  II  n’en 
resultera  d’ailleurs  de  dommage  pour  personne,  par  suite  de  Taugmen' 
tation  des  echanges,  car  les  grands  reseaux  ferres  etsurtoutles  chemins 
de  fer  de  I’Etat  avec  leurs  nombreuses  ramificalions  retrouveront  sur 
leurs  lignes,  qui  ne  sont  pas  en  concurrence  avec  les  voies  navigables, 
le  fret  que  celles-ci  auront  pu  leur  enlever  ailleurs.  11  reste  toutefois 
necessaire  de  pouvoir  parfois  limiter  le  detournement  du  trade  au  pre- 
judice des  chemins  de  fer  pour  les  chemins  de  fer  prives  duremenl 
menaces,  et  compenser  par  des  revenus  tires  des  voies  navigables  la 
reduction  des  recettes  des  chemins  de  fer,  lorsque  les  recettes  des  che- 
mins de  I’Etat  subissent  une  diminution  inadmissible. 

« C’est  pourquoi  on  ne  pent  — pour  d’autres  motifs  aussi  de  pure  raison 
— se  passer  tout  a fait  de  taxes  sur  les  canaux.  On  les  a,  il  est  vrai, 
supprimees  dans  beaucoup  de  pays;  les  frais  d’entretien  meme  ont  etc 
mis  q la  charge  de  I’Etat;  mais  si  cette  fa^on  d’agir  est  absolument  jus- 
tidee  au  point  de  vue  theorique,  on  ne  saurait  nier  que  dans  la  pratique 
un  principe  aussi  inflexible  ne  s’applique  pas  a toutes  les  circonstances. 
Peut-on  admettre  que  les  dnances  publiques  se  fassent,  par  leurs  propres 
installations  une  concurrence  outree?  Peut-on  esperer  que  les  entreprises 
privees  sacrident  leur  propre  interet  a celui  du  bien-etre  general?  Non 
evidemment;  il  faut  done  que  dcs  taxes  donnent  la  possibilite,  soit  de 
conserver  aux  chemins  de  fer  celles  dcs  marchandises  qui  peuvent  sup- 
porter les  taxes  elevees  des  chemins  de  fer  sans  inconvenient  serieux, 
soit  de  compenser  la  diminution  des  recettes  des  voies  ferrees  par  les 
revenus  des  canaux.  On  arrivera,  par  une  graduation  des  droits  de  navi- 
gation a degrever  presque  completement  les  matieres  premieres,  la 
marchandise  de  la  batellerie  par  excellence,  lout  en  frappant  les  mar- 
chandises qui,plut6t  destinees  au  transport  par  chemin  de  fer,  emprim- 
teraient  neanmoins  les  voies  navigables, de  droits  assez  eleves  pour  leur 
faire  supporter  seules,  si  possible,  la  presque  totalile  des  taxes.  Nolam- 
ment  dans  les  pays  ou  Padmi  nisi  ration  des  chemins  de  fer  et  cellc  des 
voies  navigables  artificielles  sont  dans  la  main  de  PEtat,  on  arrivera  de 
la  sorte  a assurer  a une  repartition  rationnelle  du  trafic,  el  a eviter  toute 
concurrence  ruineuse  entre  les  deux  moyens  de  transport.  D’autres 
considerations  plaident  encore  en  faveur  d’une  regularisation  du  trafic 
ou  d’lme  production  d’interet  pour  le  capital  de  premier  ctablissemcnt, 
au  moyen  de  taxes  moderees. 

« Ce  sont  d’abord  les  protestations  d’industriels  qui  craignent  que  la 
creation  d’une  nouvelle  voie  de  navigalion  ne  procure  un  avantage  indi- 
rect a leurs  concurrents  en  leur  facilitant  les  approvisionnements.  Il  est 
clair  que  de  semblables  reclamations  ne  sauraient  empecher  la  creation 
de  la  nouvelle  voie,  si  celle-ci  est  justifiee  au  point  de  vue  de  VinUvH 
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« (jcneral,  mais  il  n’est  pas  non  pins  deraisonnable  de  demander  pour 
« couvrir  les  charges  qu’cntraine  cette  creation,  une  contribution  plus 
« forte  a ceux  qui  en  tirent  un  profit  immediat  qu’a  leurs  concurrents. 
« Or,  ce  ne  serait  pas  le  cas  si  Ton  renon^ait  a toute  perception  de  taxes 
c<  pour  I’utilisation  de  la  voie  navigable  et  que,  dans  le  cas  d’un  canal 
c<  de  I’Etat,  I’interet  du  capital  de  Tetablissenient  et  les  frais  d’entrelien 
« dussent  etre  supportes  inlegralement  par  le  Tresor  public , c’est-a-dire 
« par  I’enscmble  des  contribuables. 

« All  contraire,  les'plaintes  que  peut  soulever  la  modificalion  des  con- 
« ditions  economiques  par  la  creation  d’une  voie  nouvelle  perdent  leur 
« principe  de  raison  d’etre,  des  que  la  partie  favorisee  est  appelee  a cou- 
« vrir,  en  tout  ou  en  partie,  sans  fournir  de  taxes,  les  depenses  neces- 
« saires  pour  cette  creation.  Dans  le  cas  de  concurrence  avec  I’etranger, 
« il  va  sans  dire  que  ces  considerations  ne  portent  plus,  et  que  Ton  peut 
« renoncer  a toute  recette  sur  une  voie  navigable. 

« Nous  conclurons  encore  a la  necessite  de  percevoir  des  taxes  si  nous 
« envisageons  la  question  a un  point  de  vue  tout  a fait  oppose.  La  neces- 
« site  de  revenir  a toute  contribution  pour  la  remuneration  des  capitaux 
c(  admis,  quel  est  le  gouverneinent,  meme  le  mieux  dispose,  qui  n’eprou- 
« vera  des  hesitations  a creer  des  voies  qui  ne  doivent  donner  aucun 
((  revenu?  CommenI  esporer  dans  ces  conditions  I’cxtension,  si  desirable 
« pourtant  au  point  de  vue  economique  des  voies  navigables,  puisqu’il  ne 
« s’agira  toujours  que  de  depenses  non  productives  — an  inoins  directe- 
« ment?  La  situation  deviendrait  telle  que  Ton  verrait  sans  douie  les  inte- 
« resses  venir  se  declarer  prets  a acquitter  des  droits  raisonnables  pour 
« assurer  la  construction  de  la  nouvelle  voie. 

« Un  autre  motif  pour  ne  pas  renoncer  d’une  fa^on  generate  aux 
« recettes  sur  les  voies  navigables,  c’est  que  I’Etat  ne  dispose  que  de  res- 
« sources  limitees,  et  qu’il  serait  illogique  de  renoncer  en  dehors  du 
« necessaire  au  hut  poursuivi  a une  recette  qui  permettra  d’aider  telle  ou 
« telle  branche  de  production,  telle  ou  telle  region  du  pays. 

« Il  est  done  rationnel,  sur  les  nouvelles  voies  navigables  susceptibles  de 
« rendement,  de  ne  pas  renoncer  completement  au  droit  de  percevoir  des 
« taxes,  et  meme  de  ne  pas  limiter  ces  taxes  aux  simples  frais  d’entretien. 

« 11  ne  faut  pas  toutefois  que  ceux  qui  ont  une  action  sur  la  fixation  des 
« tarifs  perdent  de  vue  ce  fait  que,  si  la  fixation  des  taxes  a un  taux  trop 

« faible  est  bien  rarement  une  faute  economique,  au  contraire,  leur  fixa- 

« tion  a un  taux  trop  eleve  peut  avoir  I’intluence  la  plus  sensible  sur  le 
« developpement  du  trade  et  compromettre  les  avantages  economiques 
<(  extraordinaires  que  procurent  les  voies  navigables. 

c<  Il  est  juste  de  reconnaitre,  du  reste,  que  les  vieilles  et  insuffisantes 

« installations  ont  besoin,  dans  les  conditions  modernes  du  trade  d’etre 

« protegees  par  la  suppression  complete  de  toutes  taxes  pour  ne  pas 
« etre  entierement  delaissees. 
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« Avec  le  principe  admis  de  perception  do  taxes  pour  couvrir  les  frais 
« d’entretien  et  le  service  d’interet  des  capitaux  engages,  les  voies  navi- 
« gables  se  placent  au  meme  rang  que  les  chemins  de  fer,  el  doivent  etre 
« considerees  comme  devant  constitiier  dans  Tavenir  Tune  des  branches 
» principales  de  nos  moyens  de  transport.  Leur  iinportance  pour  le  deve- 
« loppement  de  I’ensemble  du  trafic  sera  d’ailleurs  augmentee  d’une  facon 
c(  qui  est  loin  d’etre  negligeable  si  ces  voies  offrent  la  possibilile , en 
« renon^ant  a la  perception  des  taxes,  d’appliquer  d’une  fa^on  aussi  com- 
« plete  que  possible  les  lois  economiques  de  I’attraction  du  fret.  » 

CONCLUSIONS  ET  PROPOSITIONS 

Les  considerations  qui  precedent  peuvent  se  resumer  sous  la  forme  des 
propositions suivantes  que  le  rapporteur  soumet  a la  bienveillanle  attention 
du  congres : 

1°  Toutes  les  voies  de  navigation  naturelles  doivent  etre  propriete  de 
VEtat  et  aucune  taxe  n\j  doit  etre  percue. 

T Sur  les  voies  navigables  artificielles  (ou  celles  naturelles  que  des  tra- 
vaux  d’amelioration  considerables  permettent  de  considerer  comme  arti- 
ficielles) privees^  il  convient  d’accepter  la  perception  de  taxes  pour  couvrir 
les  frais  d’entretien  et  fournir  un  interet  raisonnable  etl’amortissementdu 
capifal  d’etablissement.  Au  point  de  vue  de  I’interet  general,  des  I axes  plus 
elevees  doivent  etre  evitees. 

5"  Vourle?,  voies  navigables  artificielles  appartenant  a VEtat,  la  question 
de  la  perception  de  taxes  doit  eire  etudiee  soigneusement  d’apres  les  condi-  . 
tions  speciales  et  en  tenant  compte  des  habitudes  existantes. 

a.  La  ou  les  conditions  locales  le  permettent,  il  faut,  pour  tirer  le  plus 
grand  avantage  economique  de  la  voie  navigable,  ou  renoncer  a toute  per- 
ception de  taxe  ou  regler  celles-ci  de  maniere  que  leur  produit  corres- 
ponde  seulement  a la  partie  des  frais  d’entretien  qui  augmeiife  avec  le  Ira- 
fic.  Une  voie  navigable  administree  de  cette  fagon  esi  I’ideal  economique 
d’une  voie  navigable  artificielle. 

h.  Lorsque  les  finances  de  I’Etat,  quoique  a meme  de  supporter  la  depense 
une  Ibis  faite  de  construction,  ne  sauraient  fournir  une  subvention 
annuelle,  les  taxes  seront  fixees  de  mariiere  a couvrir  les  frais  d’entre- 
tien. 

c.  Enfin,  quand  I’Etat  ne  saurait  entreprendre  la  constriiclion  d’une  voie 
navigable  artiticielle  qu’autant  qu’il  y pourra  percevoir  des  taxes  suffisam- 
ment  elevees  pour  couvrir  non  seulement  les  depenses  d’eiitretien,  mais 
aussi  I’interet  du  capital  d’etablissement,  la  perception  de  ces  taxes  doit 
etre  consideree  comme  admissible  et  meme  dans  certaines  circonstances 
comme  recommandablc. 

Holtenau,  10  mars  1892. 


ANNEXE  la 


TARIF 

pour  la  perception  des  droits  de  navigation  sur  les  voies  navigables  entre  I’Oder 

et  I’Elbe. 

Du  27  decembre  1871. 


II  est  pergu  : 

A.  De  tout  bateau,  aussi  souvent  qu’il  passe  a I’un  des  postes  de  percep- 
tion (ecluses)  indiqiies  ci-apres: 

Sur  le  canal  Finow,  a Liebenwalde  ou  a Neustadt-Eberswalde. 

Sur  le  canal  Fredeiic-Guillaume,  a Neuhaus  ou  Brieskow. 

Sur  la  Spree,  a Cossenblatt,  Fiirstenwalde  ou  Berlin. 

Sur  la  Havel,  a Zaarenschleuse,  Zehdenick,  Oranienburg,[Spandau,  Bran- 
debourg  ou  Rathenow. 

Sur  le  canal  de  Ruppin,  a Fecluse  du  Thiergarten  pres  d’Oranienburg. 

Sur  le  canal  deTemplin,  a Fecluse  de  Kannenburg. 

Sur  le  canal  de  Plane,  a Parey  ou  Plane. 

Powr  chaque  5 000  kilogrammes  ou  chaque  cinq  tonnes  de  tonnage  trois 
silbergroschen  ^ a chaque  point  de  perception,  sans  que  toutefois  la  percep- 
tion totale  puisse  exceder  deux  thalers  dix  silbergroschen. 

Dans  le  calcul  du  tonnage  les  fractions  de  5 000  kilogrammes  sont  comp- 
lies pour  5 000  kilogrammes. 


Exceptions. 

1*^  Les  bateaux  charges  exclusivement  de  combustibles  (tels  que  bois, 
tourbe,  charbon  de  terre,  lignite,  charbon  de  bois,  coke),  dosses  jusqu’a 
1 metre  de  longueur,  etc.;  de  fourrages  bruts,  jonc,  herbes,  fascines, 
pieux  pour  digues,  osiers  pour  vannerie,  tan,  liege,  ecorce,  briques, 
ardoises  pour  couverture,  tuyaux  de  drainage,  granite,  pierre  a platre, 
pierre  a ciment,  pierre  a feu  broyee,  pierre  a chaux  (y  compris  les  pierres 
degrossies) ; de  terre,  sable,  argile,  terre  a porcelaine,  tross,  pyrites,  sul- 
fate de  baryte,  fer  brut,  ferraille,  poudre  de  brique  ou  de  gypse,  poudre 
d’argile  refractaire  oude  debris  de  moulage,  chaux  ou  ciment  en  poudre; 
debris  de  verre,  terre  glaise,  cendres,  laitiers  ou  d’engrais  (tels  que 

1.  Le.  silbergroschen  = 0 fr.  12.  — Le  thaler  = 50  silbergroschen  = 3 fr.  70. 
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filmier,  marne  platre,  chaiix,  dechets  de  sucreries,  os  pour  fabriqiies  d’en- 
grais,  etc.) ; de  sel,  set  deGlauber,  salpetre  brut,  soude,  potasse  et  set  brut; 
de  tonneaux,  caisses,  paniers  et  sacs  vides ; payent  moitie  des  taxes  fixees 
au  § A qui  precede,  sans  que  la  perception  totale  puisse  depasser  un  thaler 
cinq  silbergroschen, 

2°  Les  bateaux  qui,  en  dehors  de  leurs  accessoires,  des  provisions  de 
bouche  pour  I’equipage  et  des  bois  necessaires  pour  le  dechargement  de 
certains  objets,  ne  portent  que  500  kilogrammes  de  marchandises  oumoins, 
ne  payeront : pourvu  qu’ils  ne  soient  pas  utilises  pour  le  transport  des  voya- 
geurs,  que  le  sixieme  des  taxes  prevues  au  § A,  sans  que  la  taxe  totale  a 
percevoir  puisse  exceder  douze  silbergroschen. 

La  memo  reduction  s’applique  aux  bateaux  qui  servent  seulement  d’al- 
leges.  * 

Remarques  sur  le  1®  et  le  2°.  Au  cas  ou  le  chargement  comporlerait  a la 
fois  des  marchandises  enumerees  au  if  1 et  d’autres  objets,  ou  bien  si  le 
bateau  est  utilise  pour  le  service  des  voyageurs,  la  taxe  pleine  sera  appli- 
quee. 

B.  Pour  les  bois  flottes,  il  est  pergu  par  train,  a chaque  passage  a Tun 
quelconque  des  points  enumeres  au  § A : 

I.  1°  Pour  les  trains  formes  en  tout  ou  enpartiede  bois  corroyes  (equar- 
ris)  ou  de  poutres,  pour  chaque  2 metres  carves  i/2  de  surface^  y compris 
les  engins  de  llottage  et  les  espaces  d’eau ; 

2°  Pour  tous  les  autres  trains,  par  chaque  5 metres  carves  de  surface  y 
compris  les  engins  de  llottage  et  des  espaces  d’eau  : quatre  pfennigs. 

Dans  le  calcul  des  surfaces,  toute  surface  inferieure  a 2 1/2  (pour  le  1") 
ou  a 5 (pour  le  2")  metres  carres,  sera  comptee  pour  2 1/2  ou  5 metres 
carres.  Tout  excedent  de  moins  de  1 1/4  (pour  le  1°)  et  de  1 1/2  (pour  le 
2“)  metres  carres  sera  laisse  de  cote  dans  le  calcul ; au  contraire  les  exce- 
dents  de  1 1/4  ou  1 1/2  metre  carre  ou  plus  seront  comptes  pour  2 1/2  ou 
5 metres  carres. 

II.  Si  le  train  est  charge  de  bois  equarri  ou  refendu  ou  d’objets  compris 
dans  I’exception  1“  du  § A,  il  ne  sera  per^u  aucune  autre  taxe  que  celle 
prescrite  au  § B PL 

III.  S’il  se  trouve  sur  le  train  flotte  en  dehors  des  accessoires  et  des  pro- 
visions de  bouches  pour  I’equipage,  plus  de  500  kilogrammes  d’objets  autres 
que  de  bois  equarri  ou  refendu  ou  que  ceux  indiques  a I’exception  1 du 
§ A,  il  sera  per^u,  en  outre  de  la  taxedu§  B I,  unetaxe  supplementaire  de 
cinq  silbergroschen  pour  chaque  poste  de  perception. 

Remarque.  Pour  les  trains  composes  de  plusieurs  coupons,  chaque 
coupon  sera  considere  comme  un  train  a part  pour  Papplication  de  la  taxe 
prevue  au  § B.  III. 
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Exemptions. 


Sont  exemptes  des  taxes  : 

1“  Les  bateaux  ou  trains  qui  sont  la  propriete  de  I’Etat  ou  effectuent 
des  transports  pour  le  coinpte  de  TEtat  sur  presentation  de  leur  passe; 

2°  Les  bateaux  de  peche  (les  reservoirs  a poissons),  canots  de  plaisance, 
barques  a rames  et  autres  petit s bateaux  qui,  par  leur  mode  de  construc- 
tion, ne  sont  pas  destines  au  transport  des  marchandises,  pourvu  qu’ils 
n’exigent  aucune  manoeuvre  d’ecluse  et  qu’ils  declarent  la  longueur  totale 
de  leur  voyage  a la  premiere  ecluse  rencontree ; 

5"  Les  bateaux  ou  trains  flottes  sortant  a Berlin  du  canal  de  la  Land- 
welir  et  du  canal  municipal  Louis  si  les  taxes  ont  ete  acquittees  a I’entree. 

Descriptions  complementaires. 

r La  taxe  doit  etre  acquittee  par  le  conducteur  du  bateau  ou  du  train 
aux  points  designes,  avant  Eentree  dans  Eecluse  si  elle  ne  I’a  pas  etc 
auparavant ; 

2®  Le  ministre  des  finances  arretera  les  emplacements  ou  les  payements 
doivent  etre  faits,  oii  et  comment  doivent  eire  declares  le  tonnage  du 
bateau,  la  surface  du  train  et  la  nature  de  leur  chargement,  et  en  general 
tout  ce  qui  a trait  a la  perception  des  taxes. 

Les  presentes  annulent  les  prescriptions  du  n°  10  du  tarif  pour  le  canal 
de  Peane,  du  14  novembre  1824  {Recueil  des  lois,  p.  220)  et  du  n"  4 des 
prescriptions  complementaires  du  tarif  pour  les  voies  navigables  entre 
rOder  et  I’Elbe,  du  18  juin  1828  (Recueil  des  lois,  p.  110). 

Donnee  a Berlin,  le  27  decembre  1871. 

(L.S.) 

(gez.)  Gr.  von  Itzenelitz. 


WILHEM. 

Camphausen. 
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ANNEXE  Ib 


TARIF 

pour  la  perception  des  taxes  sur  le  canal  Louis. 


DESCRIPTIONS  PARTICULIERES 


Les  bateaux  charges  payeiit  par  quintal  brut  (50  kilogr.)  et  par 
kilometre. 


A.  Taxes  pour  bateaux. 


r®  Glasse,  — 0,05775  marks. 


a.  Combustibles,  savoir  : 

Bois  a bruler.  Lignite. 

Charbon  de  bois.  Charbon  de  terre. 

Tourbe.  Coke. 

Gateaux  de  tan. 

h.  Materiaux  de  construction,  savoir  : 


Argile. 

Marne. 

Sable. 

Caillou. 

Terre  a pot  ordinaire. 

Platre. 

Chaux. 

Ciment. 

Ardoises,  briques,  tuiles. 

Carton-pierre  pour  couvertures. 

c.  Minerais  de  plomb,  de  fer  et  de 

Spath. 

Manganese. 

Litharge. 

Fer  brut. 


Tuyaux  de  drainage. 

Pierres  taillees  ou  non  taillees. 

Moellons  et  moellons  de  platre. 

Bois  de  construction. 

Produits  de  scierie  des  scieries  de  bois  indi- 
genes, tels  que  : 

Planches. 

Madriers. 

Lattes. 

cuivre  : 

Ferraille. 

Limaille  de  fer  et  batture  de  fer. 

Graphite. 

Galene. 


d.  Residus  et  engrais,  comme  : 

Cendres. 

Guano  lave. 

Cendres  calcaires. 

Os. 

Poussiere  d’os. 


Ecume  de  raffinerie  de  sucre. 
Poudrette. 

Phosphate. 

Gypse  sode. 

Argile  a raffiner  le  sucre. 
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2«  Glasse.  — 0,077  marks. 

Appartiennent  a cette  classe  toutes  les  marchandises  non  denommees 
dans  la  premiere  classe. 

2°  Les  bateaux  vides  payent  par  kilometre  : 

1"®  Classe 7,70  marks. 

2®  — 6,16  — 

5®  — 3,85  — 

4®  — 3,08  — 

5®  — 1,92  — 

6®  — . . . .' 1,50  — 

Tout  bateau  charge  pour  lequel  I’application  des  tarifs  donne  une  taxe 
inferieure  a celle  que  dexrait  acquitter  un  bateau  vide  de  meme  classe, 
paye  cette  derniere  classe. 

5°  Le  poids  d’embarquement  est  determine  d’apres  la  feuille  de  jauge 
du  bateau,  la  lettre  de  voiture  et  autres  renseignements  de  meme  valeur. 

4°  Dans  leur  chargement  mixte,  il  sera  procede  au  pesage  des  objets 
lorsque  les  poids  a imputer  a chaque  classe  du  tarif  ne  pourront  etre 
evalues  a premiere  vue. 

5®  Pour  les  bateaux  qui  font  des  voyages  reguliers,  il  est  accorde  une 
reduction  des  droits  de  10  pour  100. 

Jouissent  egalement  d’une  reduction  de  10  pour  100  : 

a.  Toutes  les  marchandises  chargees  dans  des  bateaux  (ne  voyageant 
pas  d’une  fagon  reguliere)  munis  de  lettres  de  voiture  directes  du  Rhin 
sur  le  canal  dans  tout  son  parcours. 

b.  Les  chargements  de  bois  et  de  planches  venus  par  bateaux  du  Danube 
et  traversant  le  canal  dans  toute  sa  longueur,  et 

c.  Toutes  les  autres  marchandises  venues  par  bateaux  du  Danube  et 
allant  sur  le  canal  au  moins  jusqu’a  Neumarkt. 

6®  Les  taxes  pour  les  trains  flottes  et  leur  surcharge  de  reglement  d’apres 
les  prescriptions  precedentes,  en  calculant  les  poids  d’apres  les  donnees 
suivantes  : 

a.  Bois  de  chene  et  de  hetre  14,58  quintaux  par  m.  cube. 
h.  Sapin  et  autres  bois  9,65  — 

B.  Droits  de  port  et  d’hivernage. 

1®  Tout  bateau  sejournant  plus  de  56  heures  en  un  point  du  canal,  quTl 
soit  charge  ou  non,  paye  au  dela  de  ces  56  heures  un  droit  de  port  regie 
par  jour  a : 
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Bateau  de  1"®  classe 
2®  — 

— 5c  _ 

_ 4e  _ 

— 5®  — 

— 6®  — 

11  n’est  pas  per^u  de  taxe  inferieure  a celle  pour  un  jour.  Toute  journee 
commencee  est  payee  complete. 


50  markpfennige. 
40  — 

30  — 

20  — 

15  — 

10  — 


‘2°  Pour  riiivernage  dans  les  ports,  il  est  paye  : 


Bateau  de  1'®  classe 

— 2®  — 

_ 5e  __ 

_ 4®  — 

— 5®  — 

— 6®  — 


8.00  marks 

6,70  — 

5,15  - 

4.00  — 
2,60  — 

2.00  — 


C.  Droits  de  grues  et  de  pesage. 

Tous  les  objets  charges  ou  decharges  dans  les  ports  du  canal  Louis, 
au  moyen  de  grues  ou  autres  appareils  de  levage  analogues,  sont  souinis  a 
un  droit  de  : 

0,8  inarkpfennig  par  quintal  de  50  kilogrammes  (poids  brut). 

5“  De  meme  tous  les  objets  places  sur  les  bascules  des  ports  ou  des 
magasins  acquittent  un  droit  special  de  : 

2 markpfenning  par  quintal  de  50  kilogrammes  (poids  brut). 

D.  Droits  de  magasinage. 

Les  droits  de  magasinage  sont  per^us  dans  les  conditions  suivantes  : 

Pour  le  depot  des  marchandises  «a  I’air  libre  sur  les  voies  ou  autres 
emplacements  de  depot  : 

a).  Rien  pour  les  premiers  huit  jours. 

fc).  Audela  par  mois  et  par  quintalbrut  de50  kilogrammes,  0,57  mark- 
pfennig  pour  toules  marchandises  sans  distinction. 

2"  Pour  les  marchandises  et  objets  emmagasines  dans  lesbatimcnts  clos, 
3 marks  par  quintal  et  par  mois. 

3°  L’emmagasinagedans  des  espaces  clos  est  gratuit  sur  simple  demande, 
durant  troisfois  vingt-quatre  heures  pour  les  arrivages  et  durant  14  jours 
pour  les  marchandises  destinees  a etrc  embarquees.  Les  dispositions  sont 
les  memes  que  celles  fixees  ci~dessns  an  n°  1 pour  les  marchandises  dis- 
posees  d V air  libre. 
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E.  Droits  de  jauge. 


En  ce  qui  concerne  le  jaugeage  des  bateaux,  Eordonnance  du  Ministre 
dc  I’interieur  et  des  finances,  du  25  mars  1843,  reste  en  vigueur  et  les 
droits  pour  premier  jaugeage  sont  fixes  de  la  fagon  suivante  : 


Bateaux  jusqu’a 

150 

quintaux  inclusivement 

5 marks. 

— 

151—  500 

— 

4 — 

— 

301—  500 

— 

6 — 

— 

501—  750 

— 

8 — 

— 

751—1  000 

— 

10  — 

— 

1 001—1  200 

— 

12  — 

— 

1 201—1  500 

— ..... 

15  — 

— 

1 501—1  800 

— 

14  — 

— 

1 801-2  000 

— ..... 

16  — 

— 

2 001—2  200 

— 

18  — 

2 201—2  400 

— 

20  — 

— 

o 

o 

o 

— et  au-dessus. 

22  — 

Pour  la  verification  prevue  par  les  articles  10  et  12  de  Eordonnance  pre- 
citee,  les  taxes  pergues  seront  moitie  de  celles  qui  precedent. 

Les  frais  d’entretien  des  traits  de  jauge  incombent  aux  mariniers. 


F.  Droits  de  chargement  et  de  debarquement  et  autres  droits  de  transports. 

Les  droits  a acquitter  pour  les  manutentions  de  ce  genre  sont  indiques 
par  des  affiches  dans  les  ports  du  canal. 

Le  present  tarif  entrera  en  vigueur  a partir  du  l*^'  janvier  1876. 
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ANNEXE  II 


TARIF 

des  taxes  a percevoir  par  la  caisse  de  Tfltat  a litre  de  droit  de  quai  pour  le 
chargement  et  le  dechargement  des  bateaux  sur  les  cours  d’eau  du  ressort  de 
la  Prefecture  de  Police  de  Berlin. 


A.  MISE  A QUAI 

AVIS  DU  14  JANVIER  1875, 

Les  droits  a acquitter  a la  direction  des  domaines  a Berlin,  d’apres 
notre  ordonnance  du  3 octobre  1865  (Amtsblatt,  p.  434)  pour  I’utilisation 
et  I’entretien  des  installations  sur  les  canaux  de  navigation  de  notre  report 
sont  fixes  aux  chiffres  suivanls,  d’apres  la  loi  monetaire  de  FEmpire  du 
9 juillet  1873  et  avec  Fapprobation  du  Ministre  des  finances  et  du  com- 
merce en  date  du  I®""  janvier  1875. 

A.  Pour  Futilisation  des  emplacements  publics  pour  le  chargements  etle 
dechargement  des  marchandises. 


a.  Pour  line  semaine 

Pour 

petits  bateaux. 
0,38  marks. 

Pour 

bateaux  moyens. 

0,75  marks. 

Pour 

gros  bateaux. 

1 ,50  marks. 

b.  Pour  la  deuxieme  semaine.  . 

0,75  — 

1,50  — 

5,00  — 

c.  Pour  la  troisieme  semaine.  . 

0,75  — 

1,50  — 

3,00  — 

d.  Pour  la  quatrieme  semaine.  . 

0,75  — 

1,50  — 

5,00  — 

e.  Pour  le  deuxieme  mois  , . . 

0,75  — 

1,50  — 

5,00  — 

f.  Pour  chaque  mois  suivant.  . 

1,50  ~ 

5,00  — 

6,00  — 

II  sera  egalement  per^u  un  droit  annuel  de  15  marks  pour  un  chemin 
de  roulage  ou  un  escalier  de  dechargement  et  un  droit  de  3 marks  pour 
un  Wapertreppe. 

Berlin,  le  14  janvier  1875. 

Prefecture  de  Police.  Commission  ministeriel  des  constructions. 

Direction  des  Domaines  de  Berlin. 
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B.  PROLONGATION  DE  SEJOUR 

AYIS  DU  1-  AOUT  1881. 

Les  ordormances  du  25  mars  1879  (Amlsblalt,  p.  141,  142),  ct  du 
15  juillet  courant,  Amtsblalt,  p.  141,  142)  et  du  15  jiiillet  courant, 
(Amstblatt,  liasse  50,  p.  509)  relatives  aux  delais  de  chargement  et  de 
dechargement  sent  abrogees. 

Au  lieu  et  place  de  ces  ordonnances,  il  est  porte  a la  connaissancc  du 
public,  vu  la  prescription sur  la  police  des  eours  d’eau,  du  5 mars  1850 
(n“  11,  Amtsblatt,  p.  90)  et  Tordonnance  du  5 juillet  1852  (Amtsblalt, 
p.  285),  que,  a ravenir,  les  permis  de  chargement  ct  de  dechargement  a 
delivrer  par  le  bureau  de  la  navigation  ne  donneront  droit  de  sejour  a la 
place  designee  que  durant : 

1.  Pour -les  bateaux  charges  de  materiaux  de  construction  de  toutes 
sortes  : 


1.  Dll  au  1"  seplembre 5 jours. 

2.  Durant  les  mois  d’avril  et  septembre 4 — 

3.  Du  octobre  au  P"  avril 5 — 


II.  — Pour  les  bateaux  charges  de  toutes  autres  marchandises,  sept 
jours. 

Les  dimanches  et  jours  de  fete  ne  sont  pas  comptes  dans  ces  delais. 

Toutefois,  apres  expiration  du  premier  permis,  le  marinicr  pourra,  sur 
sa  demande,  obtenir,  a tilre  exceptionnel,  du  bureau  de  la  navigation,  un 
second  permis  dont  la  duree  n’excedera  pas  six  jours,  dimanches  et  fetes 
egalement  non  comptes. 

Pour  1 jour 2 marks. 

— 2 jours 6 — 

— 5 — 12  — 

— 4 — 20  — 

— 5 — 30  — 

— 6 — 42  — 

Cette  ordonnance  entrera  en  vigueur  le  4 aout  de  cette  annec. 


Berlin,  le  P*^  aout  1881. 

Pour  le  Prefet  de  Police, 

(Signe  : von  Heppe.) 

Un  droit  de  25  pfennigs  est  en  outre  perQu  au  profit  de  la  caisse  munici- 
pale  sur  chaque  bateau  qui  vienl  a quai,  soit  pour  charger,  soil  pour 
decharger,  dans  le  ressort  de  la  prefecture  de  police  de  Berlin. 
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ANNEXE  III 


TARIF  DES  DROITS 

De  pont  et  d’entrepont  pour  le  port  municipal  de  Mayence. 


Decret  du  5 aout  1890,  modilie  le  13  novembre  1891. 


Remarque.  - Dans  le  calciil  des  taxes,  les  fractions  d’unit6  sont  coniptees  pour  une  unil6.  Les  sommes 

a percevoir  sont  arrondies  a cinq  pfennigs. 


MONTANT. 

OBJET. 

OBSERVATIONS. 

M. 

PF. 

* 

I.  Droit  de  quai. 

Pour  toutes  les  marchandises  arri- 

Sur  I.  Sont  exemptes,  lorsque  le 

van!  par  bateau  dans  I’enceinle 

dechargement  s’efFectue  sans  le  se- 

du  port  et  par  les  trains  flottants 

- 

cours  des  grues  : les  deblais  ordi- 

qui  sont  decliarges  et  deposes 

naires,  le  sable,  le  caillou,  les  paves 

sur  la  rive,  par  100  kilogrammes. 

2 

et  les  moellons  bruts,  les  anirnaux 
vivants  et  les  bagages  de  voyageurs ; 
sont  egalement  exemptes  tons  les 
objets  destines  au  marche  hebdoma- 
daire,  ainsi  que  les  marchandises 

- « 

qui  sont  amenees  sur  des  bateaux 

: 

demioins  de  10000  kilogrammes  de 

. . 

tonnage,  en  tant  que  ceux-ci  servent 
confime,  alleges. 

Les  marchandises  transbordees  de 

bord  a bord,  ainsi  que  celles  char- 
gees directement  du  bateau  sur  le 
chemin  de  fer , sont  egalement 
exemptes  de  cette  taxe. 

Pour  les  charbons  et  coke  apportes 
directement  ‘dans  le  port  douanier, 
par  bateaux,  la  taxe  est  percue  lors 
du  depot,  mais  sur  justification  de 
reexpedition  ulterieure  par  le  che- 
min de  fer,  les  sommes  payees  sont 
remboursees,  sauf  pour  les  reexpe- 
ditions faites  pour  la  gare  centrale 
et  la  Mayence-Neuthor. 

f 
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MONTANT. 

OBJET. 

M. 

PF. 

OBSERVATIONS. 

II.  Taxes  de  grues. 

a.  Pour  loutes  les  marchandises 

Sur  II.  Les  taxes  comprenant  les 

chargees  directement  du  bateau  sur 

frais  de  main-d’oeuvre  necessaire 

le  chemin  de  fer  ou  inversement, 

pour  la  manoeuvre  des  grues,  la  re- 

au  moyen  d’appareils  de  levage 

ception  des  marchandises  dans  les 

apparlenant  a la  Ville,  par  100  ki- 

wagons  de  chemin  de  fer,  ainsi  que 

logrammes 

— 

5 

pour  amener  les  marchandises  de- 
puis  la  grue  jusqu’a  I’emplacement 

b.  Pour  les  charbons  et  cokes  de- 

de  depot  designe  dans  le  voisinage 

charges  directement  du  bateau 

immediat,  par  radminislralion  du 

sur  le  chemin  de  fer,  en  tombe- 

port,  ou  inversement.  Par  centre. 

reau  ou  sur  le  quai,  ou  inverse- 

les  usagers  ont  a pourvoir,  a leurs 

sement,  par  100  kilogrammes.  . 

4 

frais,  a la  prise  des  marchandises 
dans  le  bateau,  ainsi  qu’a  la  main- 

c.  Pour  toutes  les  marchandises 

d’ceuvre  necessaire  pour  les  manu- 

qui  sont  amenees  au  moyen  d’ap- 

tentions  dans  les  magasins. 

pareils  de  levage  appartenant  a 

Si  le  dechargement  s’effectue  au 

la  Yille,  direclemeut  du  bateau  ou 

moyen  de  recipients,  le  marinier 

du  chemin  de  fer  dans  les  etages 

' doit  faire  remphr  ceux-ci  dans  le 

superieurs  des  entrepots  ou  inver- 

bateau. 

sement,  ainsi  que  pour  tous  les 

Les  dispositifs  speciaiix  (a  bascule 

autres  usages  des  grues,  par 

1,5 

avec  voie  superieure),  pour  le  de- 

100  kilogrammes 

chargement  des  charbons  et  coke, 
doivent  etre  places  par  les  interesses 
eux-memes,  en  nombre  suffisant 
pour  assurer  un  dechargement  ra- 
pide.  Le  remplissage  des  bennes  dans 
le  bateau  pent  etre  effectue  aussi 
par  les  ouvriers  de  la  Yille,  mais 
sans  aucune  obligation  pour  la  Yille 
et  seulement  si  elle  a des  ouvriers 

disponibles , — centre  payement 
d’une  taxe  de  1 pf.  5 pour  chaque 
100  kilogrammes. 

La  taxe  de  grue  ne  sera  payee 
qu’une  fois,  si,  entre  le  decharge- 
ment du  bateau  et  le  chargement 
dans  les  wagons  du  chemin  de  fer, 
le  chargement  en  voiture  ou  le 
rechargement  en  bateau  — et  inver- 
sement — les  marchandises  ont  du 
etre  debarquees  pour  determination 
de  leur  poids  et  ont  acquitte  de  ce 
chef  la  taxe  de  pesage. 

Pour  les  objets  lourds  a rnanoeu- 
vrer  de  plus  de  1 500  kilogrammes 
par  piece,  il  est  percu,  outre  la 
taxe  de  grue,  un  droit  extraordi- 
naire qui  sera  lixe  dans  chaque  cas 

I 
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OBJET. 


III.  Taxes  de  pesage. 


MOMAXT. 


M. 


I’F. 


OBSERVATIONS. 


par  raclministration  dii  i)ort  cn  te- 
nant compte  des  depenses  de  inain- 
d’oenvre  et  dii  degre  d’ulilisalion 
eventnelle  des  gmes. 


a.  [‘onr  les  grains,  en  grands  reci- 
pients, par  100  kilogrammes  . . 

h.  Pour  tontes  les  aiilres  marchan- 
dises  qui  sont  dechargees  des 
bateaux  on  des  wagons  de  che- 
mins  de  fer  ou  chargees  sur  ces 
vehiciiles  el  pesees  eii  menie  temps, 
y compris  la  main-d’oeuvre  ne- 
cessaire  pour  le  pesage , par 
100  kilogrammes 

c.  Pour  tons  les  autres  j)esages  par 
quantite  de  5000  kilogrammes  et 
au-dessus,  par  100  kilogrammes. 
Par  quantitede  inoins  de  5000  ki- 
logrammes, par  1 00  kilogrammes. 
Dans  ce  dernier  cas,  la  taxe  ne 
pent  toutefois  exceder  1 m. 
50  pf.  pour  toule  la  pesee. 

d.  Pour  les  wagons  de  chemin  de 

fer  charges  de  charbon  ou  de 
coke,  avec  balance  a rails,  y com- 
pris tarage,  par  wagon 

e.  Pour  tous  autres  wagons  de  che- 

min de  fer  sur  balance  a rails, 
y compris  tarage 

IV.  Taxes  de  dechargement. 


2 


3 


6 


Sur  III.  a h c.  Le  pesage  ne  se  fait 
qu’a  certains  emplacements  fixes, 
installes  pour  cela;  mais,  sur  la 
demande  des  interesses,  radminis- 
tration  du  port  peut  amener  le  ba- 
teau a I’endroit  ou  se  trouvent  les 
m irchandises ; il  est  alors  percu 
line  taxe  de  1 mark.  Lorsque  les 
quantiles  a peser  son!  formees  de 
morceaux  pesant  moins  de  5000  ki- 
logrammes, elles  sont  amenees,  cl’a- 
pres  les  instructions  de  I’administra- 
tion  duporl  et  aux  frais  des  interesses 
jusqu’a  un  pont-bascule  centesimal 
de  la  Ville,  pour  y etre  pesees  moyen- 
nant  payement  de  leur  taxe  corres- 
pondante. 
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a.  Pour  le  chargement  ou  le  dechar- 
gement des  wagons  de  chemin 
de  fer  par  les  ouvriers  de  la  Yille, 

par  100  kilogrammes 

Avec  minimum  par  wagon  de  . . 1 

b.  Pour  dechargement  de  marchan- 
dises  soumises  aux  droits  de 
douane  de  wagons  de  chemin  de 

fer,  par  100  kilogrammes.  ...  — 

Avec  minimum  pour  chaque  desti- 
nataire  de — 

c.  Pour  la  decouverture  ou  pour  la 

couverture  d’un  wagon  de  che- 
min de  fer  par  les  ouvriers  de  la 
Ville,  par  wagon 1 


3 

50 


3 


Sur  IV  a.  En  vue  d’assurer  le  ser- 
vice de  manutention  en  temps  utile, 
les  interesses  doivent  declarer  a 
I’administralion  du  port,  six  heures 
d’avance,  les  chargements  ou  dechar- 
gements  projetes. 

Sur  IV  b.  Pour  le  pesage,  les  taxes 
de  pesage  du  § III  sont  applicables. 


10 


SUR  LES  VOIES  NAVIGABLES  EN  ALLEMAGAE. 
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MOATAiM. 

OBJET. 

M. 

VF. 

OBSEBVATIOAS. 

d.  Pour  le  chargement  ou  le  de- 

chargemeiit  de  voitures  par  les 
ouvriers  de  la  Yille,  par  100  kilo- 

grammes 

— 

3 

Avec  minimum  pour  chaque  fois 
de 

— 

30 

t 

V.  Taxe  de  rangement. 

Pour  le  rangement  d’un  wagon 

Sur  V.  Le  rangement  d’un  wagon 

lorsque  celui-ci  a ete  chai’ge  ou 

a I’emplacement  convenable  pour  le 

decharge  par  le  personnel  des 

1 

chargement  ou  le  dechargement. 

interesses  

est  ellectue  sans  redevance  speciale, 
quand  le  chargement  ou  le  dechar- 
gement est  accompli  au  moyen  des 
grues  ou  par  les  ouvriers  de  la  Yille, 

VI.  Taxes  de  magasinage. 

et  quo  la  taxe  correspondaute  a ete 
acquittee  et  s’elevait  au  moins  a 

a.  Recepisses  et  warrants. 

1 m.  50  pf. 

1.  Pour  redaction  d’un  recepisse  de 

Sur  VI  a.  11  n’est  pas  delivre  de 

depot  en  magasin 

— 

10 

duplicata,  de  recepisses,  ni  de  war- 

2.  Pour  redaction  d’un  warrant.  . 

1 

— 

rants. 

b.  Taxes  de  manutention. 

1.  Pour  la  manutention  par  I’admi- 

Sur  VI  b 1 et  2.  L’amenee  des  mar- 

nistration  du  port,  des  marchan- 

chandises  aux  elevateurs  et  treuils 

dises  a emmagasiner,  depuis  le 

dans  les  magasins,  I’erdevement  des 

lieu  de  reception  au  rez-de- 

marchandises  montecs  ou  descen- 

chaussee  jusque  dans  les  etages 

dues,  ainsi  quc  le  transport  dans  les 

des  magasins,  dans  le  cas  ou  il 

magasins,  ou  inversement,  doivent 

s’agit  de  marchandises  deposees 

etre  assures  par  les  interesses,  a 

dans  des  magasins  loues,  par 

leurs  frais. 

100  kilogrammes 

2.  Pour  la  manutention  des  mar- 

— 

3 

chandises  susdesignees  au  moyen 
d’elevateurs  ou  treuils,  en  sens 
inverse,  il  ne  sera  percu  aucune 
taxe 

3.  Pour  le  transport,  sur  la  de- 

mande  des  interesses,  des  mar- 
chandises, depuis  le  lieu  de  ma- 
gasinage dans  la  salle  de  revision 
du  magasin  correspondant  jus- 
qu’aux  elevateurs  ou  la  reprise 
des  marchandises  aux  elevateurs 
et  leur  transport  dans  les  maga- 
sins — et  inversement  pour  les 
deux  operations,  — par  100  kilo- 

grammes  et  par  chaque  opera- 
tion   . . 

— 

3 
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OBJET. 


MONTANT. 


OBSERVATIONS. 


M. 


4.  Pour  la  manutenlion  des  mar- 
chandises  au  moyen  des  monte- 
charges  jusqii’au  lieu  de  depot 
public  oil  depuis  ce  lieu,  par 
100  kilogrammes  chaque  fois  . . 


PF. 


o 


Sur  VI  b 4.  Pour  I’emmagasinage 
des  marcliandises  dans  les  lieux  de 
depot  publics,  ainsi  que  pour  la 
reprise  de  ces  marcliandises,  les 
taxes  de  manutention  comprennent 
la  reprise  aux  elevateurs  et  le  trans- 
port depuis  les  elevateurs  et  treuils 
jusqu’aux  magasins,  ou  inversement, 
ainsi  que  les  frais  de  chargement  et 
de  dechargement. 

La  manutention  des  boissons  el 
autres  marchandises  jusqu’aux  caves, 
et  inversement,  n’est  pas  faite  par 
radministration  des  magasins,  mais 
par  le  deposant  meme,  a ses  frais, 
risques  et  perils.  Pour  ce  travail, 
les  elevateurs  et  les  grues  a vins  du 
deposant  peuvent  etre  utilises,  a ses 
risques  et  perils,  moyennant  paye- 
ment  d’une  taxe  de  3 pf.  par  100  ki- 
logrammes et  pour  chaque  manu- 
tention. 


c.  Taxes  de  magasmage. 

1.  Pour  houblon  non  comprime, 
par  100  kilogrammes  et  par  mois. 

2.  Pour  houblon  comprime,  boissons, 

liege  et  bouchons,  par  100  kilo- 
grammes et  par  mois 

3.  Pour  toutes  les  autres  marchan- 

dises, par  100  kilogrammes  et 
par  mois 

VII.  Depots  dans  le  port. 


18 


12 

6 


Sur  VI  c.  Dans  le  calcul  des  taxes, 
les  fractions  de  mois  sont  comptees 
pour  mois  entier. 

Les  marchandises  soumises  aux 
droits  de  douane,  ne  sejournant  pas 
plus  de  huit  jours  dans  les  magasins, 
sont  exemptes  des  droits  de  maga- 
sinage.  Lorsque  la  duree  du  depot 
depasse  huit  jours,  les  taxes  de  ma- 
gasinage  sont  pergues  pour  ces  mar- 
chandises a partir  du  jour  du  depot. 


Le  depot  des  marchandises  sur  les 
quais  ou  dans  les  hangars,  est 
admis,  en  tant  que  ne  s’y  oppo- 
sent  pas  les  reglemenls  douanicrs, 
mais  seulement  apres  consente- 
ment  de  radministration  du  port 
et  centre  payement  des  taxes  ci- 
apres  : 

a.  Depots  a Fair  libre. 

1.  Pour  hois  a oiivrer,  combustibles 
el  maleriaux  deconstruction,  par 
metre  carre  de  surface  de  sol 
occupe  et  par  mois 


Sur  VII.  Pour  le  calcul  des  taxes, 
les  fractions  de  mois  sont  comptees 
pour  un  mois  entier. 


10 


Autant  que  I’espace  le  permet,  le 
depot  des  marchandises  a Pair  libre 
sur  les  quais  durant  14  jours,  et 
sous  les  hangars  durant  8 jours, 
ne  donne  lieu  a aucune  perception 
de  taxe. 


SUR  LES  VOIES  NAVIGABLES  EN  ALLEMAGNE. 
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OBJET. 


MONTANT. 


M. 


PF. 


OBSERYATIOxNS. 


2.  Pour  toutes  autres  marchan- 
dises,  par  100  kilogrammes  et 
par  mois 

b.  Depots  en  lieux  converts. 

Pour  toutes  les  marcliandises,  les 
taxes  fixees  au  § VI  c,  1 a 3,  du 
present  tarif. 

c.  Dans  les  entrepots  a pMrole. 

Par  tonneau  et  par  mois 


3 


Si  la  duree  du  depot  excede  ces 
14  (ou  8 jours),  les  taxes  de  depot 
sont  appliquees  a pai  tir  du  jour  du 
depot. 


20 


VIII.  Taxes  d’abri. 


a.  Pour  tons  les  bateaux  qui  trou- 
vent  abri  dans  le  port  de  refuge, 
dans  le  port  interieur  ou  dans  le 
port  a flot,  durant  la  periode  du 
1®*^  novembre  a la  fin  mars  : 

1.  Pour  les  bateaux  a voiles,  ba- 
teaux remorqueurs  et  bacs  : 

Bateaux  jusqu’a  5000  kilogrammes 

de  tonnage 

Bateaux  de  plus  de  5000  jusqu’a 
10000  kilogrammes  de  tonnage. 
Bateaux  de  plus  de  10000  jusqu’a 
20  000  kilogrammes  de  tonnage. 
Bateaux  de  plus  de  20000  jusqu’a 
30000  kilogrammes  de  tonnage. 
Bateaux  de  plus  de  30000  jusqu’a 
50000  kilogrammes  de  tonnage. 

Bateaux  plus  gros  : 

Pour  les  premiers  50000  kilo- 
grammes de  tonnage  . . . . 
Pour  chaque  5000  kilogrammes 
en  plus 

2.  Pour  les  bateaux  a vapeur  : 

Bateaux  a vapeur  jusqu’a  30  metres 
de  longueur 

Bateaux  a vapeur  plus  grands : 

Pour  les  premiers  50  metres  de 

longueur 

Pour  chaque  metre  en  plus.  . . 

3.  Pour  les  bateaux  moulins,  bains, 
ponts  de  bateaux,  dragues,  etc.  : 

Moulins 

Bains  jusqu’a  35  metres  de  longueur. 


1 

2 

4 

6 

8 

8 


20 


20 

1 


40 

40 


40 


Sur  VIII  a.  Dans  le  calcul  de  la 
taxe,  il  n’est  pas  tenu  compte  de  la 
duree  du  sejour  des  bateaux  dans 
les  ports  durant  chaque  periode 
d’abri.  Les  bateaux  qui,  ayant  quitte 
le  port  d’abri  prematurement,  y re- 
viennent  durant  la  meme  periode 
d’abri,  sont  admis,  a moins  que  la 
place  ne  fasse  defaut,  sans  nouveau 
payement  de  taxe,  sur  presentation 
du  permis  a eux  delivre  lors  de  leur 
premier  sejour,  et  de  la  quittance 
etablissant  qu’ils  ont  acquitte  la 
taxe. 

Les  bateaux  qui  se  trouvent  dans 
les  ports  durant  la  periode  d’abri, 
sans  charger  ou  decharger  de  rnar- 
chandises,  sont  consideres  cornme 
voulant  utiliser  le  port  a litre  d’abri, 
et  soumis,  par  suite,  a la  taxe  cor- 
respondante. 

Les  bateaux,  qui,  conformement  a 
leurs  papiers,  ont  a decharger  des 
marchandises  dans  le  port  douanier, 
ou  sont  destines  de  par  leur  charte 
ail  chargement  des  marchandises 
dans  ce  port  et  y penetrent  dans  ce 
but,  sont  exemptes  du  payement  de 
la  taxe  d’abri,  si,  par  suite  des  hautes 
eaux  ou  des  glaces,  ils  se  trouvent 
empeches  de  quitter  le  port  aussitot 
apres  achevement  du  chargement  ou 
du  dechargement. 


u 


TAXES  ET  PEACES 


JIOMAAT. 

OBJET. 

— 

OBSERVATIONS. 

M. 

PF. 

Bains  plus  grands  : 

Pour  les  premiers  55  inelres  de 

longueur 

Pour  cliaque  metre  de  longueur 

•40 

— 

en  plus 

4 

— 

Maisons  de  bains  sur  train  floltant, 

ponts  de  bateaux,  dragiies,  etc., 
pour  chaque  metre  carre  de  sur- 
1 ace 

— 

to 

b.  Pour  les  trains  de  bois,  etc.,  qui 

Sur  VIII  b.  Les  trains,  bois  de 

s’installent,  du  1^''  novembre  a 

construction  et  autres  semblables, 

fin  fe\Tier,dans  le  portde  flottage 

ainsi  que  les  bateaux  ayant  subi  des 

devant  la  Rheinthore,  pour  chaque 

avaries  et  menacant  de  sombrer,  ne 

metre  carre  de  surface  occnpee. 

5 

sont  pas  recus  dans  le  port  de  com- 
merce ni  dans  le  port  de  refuge  a la 
Dagobertihor.  Dans  le  cas  oil  I’avarie 
ne  se  produit  qu’apres  I’entree  du 
bateau  dans  ces  ports,  ce  bateau 
doit  etre  eloigne  aussitot  sans  qu’il 
y ait  lieu  a remboursement  des 
droits  payes.  Lorsque  des  glaces  ou 
des  hautes  eaux  se  produisent,  qui 
obligent  les  trains  flottes  a chercher 
refuge  dans  le  port,  la  taxe  de  5 pf. 
par  luetre  carre  de  surface  occupee 
est  percue  egalement  sur  les  trains 
arrives  apres  le  28  fevrier. 

Apres  entente  el  approbation  du  Gonseil  municipal,  confoi  moment  aiix 
decisions  du  4 juin  et  16  juillet  1890,  et  acceptation  du  Ministre  grand- 
ducal  de  rinterieur  et  de  la  Justice,  du  26  juillet  1890,  Ic  tarif  qui  pre- 
cMc  entrera  en  \igueur  a partir  du  16  aout  1890,  au  lieu  et  place  du 
tarif  appliqne  jusqu’ici. 


Mayence,  5 aout  1890. 


Mairie  grand-ducalc  de  Mayence, 

Dr,  Oechsner, 

Premier  Bourgmestre. 


SUR  LES  VOIES  NAYIGABLES  EN  ALLEMAGNE 
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ANNEXE  IV 


TARIF 

des  taxes  a percevoir  jusqu’a  nouvel  avis  par  I’utilisation  du  port  de  Bromberg. 


II  est  per(?u  : 

A.  — DROIT  D’ECLUSAGE  POUR  LA  REIVIONTE  DU  BRAHE 

a.  Trains  de  bois  : 

1.  Eclusee  compile 

2.  Demi-eclusee . . 

5.  Quart  d’eclusee. 

Pour  des  quantites  inferieures  a un  quart 
d’eclusee,  soit  252  mMres  carres  de  surface, 
par  chaque  10  metres  carres  de  surface,  y 
compris  les  engins  de  flottage  et  les  espaces 
d’eau 0,60  — 

b.  Bateaux. 

Pour  chaque  30  quintaux  {—  1 500  kilogrammes)  de  tonnage  : 

1.  Bateaux  charges 0,10  marks. 

2.  Bateaux  vides 0,05  — 

Remarque  1 . — Dans  le  calcul  du  tonnage,  les  fractions  de  50  quintaux 
(1  500  kilog.)  seront  comptes  pour  50  quintaux. 

Remarque  2.  — Les  bateaux  ne  portant  en  dehors  de  leurs  accessoires 
des  provisions  de  bouche  pour  Tequipage  et  du  materiel  (planches  et 
poutres)  necessaires  pour  Tembarquement  et  sur  le  debarquement  de 
certains  objets,  que  6 quintaux  (500  kilog.)  ou  moins,  et  ne  servant  pas 
au  transport  des  personnes,  sont  consideres  comme  vides. 

B.  — DROITS  DE  PORTS 


50.00  marks. 

25.00  — 

12,50  — 


Trains  de  bois  : 

a.  Pour  un  sejour  jusqu’a  trente  jours. 


1.  Pour  une  eclusee  complete 20,00  marks. 

2.  Pour  une  demi-eclusee 10,00  — 

3.  Pour  un  quart  d’eclusee 5,00  — 
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TAXES  ET  PEAGES 


Pour  les  quantity  inferieures  a un  quart 
d’eclusee,  soit  252  metres  carres  de  surface,  markb. 

pour  chaque  10  metres  carres  de  surface,  y 
compris  les  eiigins  de  flottage  et  les  espaces 
d’eau 0,25  — 


h.  Pour  un  sejour  de  plus  longue  duree,  il  est  en  outre  perq.u  pour 
chaque  sejour  en  plus  : 


1.  Pour  une  eclusee  complete 2,00  marks. 

2.  Pour  une  demi-eclusee 1,00  — 

5.  Pour  im  quart  d’eclusee 0,50  — 


Pour  les  quantites  inferieures  a un  quart 
d’eclusee,  soit  252  metres  carres  de  surface, 
pour  chaque  10  metres  carres  de  surface,  y 
compris  les  engins  de  flottage  et  les  espaces 
d’eau 2,5  — 

Remarque  sur  B,,.  Pour  un  supplement  de  sejour  de  moinsde  trois  jours 
il  est  compte  trois  jours  pleins. 

c.  Pour  les  trains  de  bois  retournant  sur  la  Vistule,  il  est  per^u,  pour 
toute  la  duree  du  sejour  dans  le  port,  en  outre  des  sommes  resultant  des 
taxes  B a et  6, 

Pour  chaque  10  mtoes  carres  de  surface  y compris  les  engins  de  flottage 
et  les  espaces  d’eau  0.  75  marks. 

Re^narque  d B.  Le  jour  de  I’entree  du  premier  train  d’un  convoi  dans 
le  port  et  le  jour  de  la  sortie  du  dernier  train  de  ce  meme  convoi  sont 
comptes  dans  le  calcul  de  la  duree  du  sejour. 

Remarque  sur  A et  B.  Dans  le  calcul  de  la  surface  des  trains  de  bois, 
toute  surface  inferieure  a 10  metres  carres  est  comptee  pour  10  metres 
carres.  Il  en  est  de  meme  dans  le  cas  d’un  excedent  inferieur  a 10  metres 
carres.  , 

Exemptions. 

Le  droit  d ’eel usage  n’est  pas  pergu  : 

1“  Sur  les  bateaux  a trains  flottes  qui  suit  la  propriety  de  I’Etat,  on 
effectue  des  transports  pour  le  compte  de  I’Etat ; dans  ce  dernier  cas 
I’exemption  n’est  accordee  que  sur  presentation  de  la  passe  ; 

2“  Sur  les  barques  de  mariniers,  reservoirs  a poissojiSy  canots  de 
plaisance,  barques  a rames  et  autres  petites  embarcations  qui  d’apres 
leur  mode  de  construction,  ne  sont  pas  affectees  an  transport  des  mar- 
chandises  et  ne  necessitent  pas  d’eclusee  speciale. 

Prescriptions  additionnelles. 

1°  Le  droit  d’eclusage  doit  etre  acquitte  par  le  conducteur  du  bateau  ou 
du  train  flotte  avant  I’entree  dans  I’ecluse  ; 
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2“  Le  tonnage  qui , d’apres  Ic  present  tarif  ( A ) , sert  de  base  an 
culcul  des  taxes,  sera  determine  d’apres  les  rgelements  en  vigueur  on  a 
intervenir  pour  la  perception  des  taxes,  pour  la  navigation  et  le  flottage 
sur  les  voies  navigables  entre  I’Elbe  et  I’Oder; 

S'"  Les  surfaces  servant  de  base  a I’etablissement  des  taxes  pour  les 
bois  fiottes  (A^  et  B)  seront  calculfe  d’apres  le  reglement  du  20  juin  1072 
relatif  a la  perception  des  taxes  pour  la  navigation  sur  le  canal  de 
Bromberg. 

Wiesbaden,  le  28  Avril  1884. 

(L.  S.) 

signe:  WILHELM. 

Pour  leMinistre  du  Commerce  et  de  Plnduslrie, 

Signe  : Maybach  Hobbecht. 


ORDONNANCE  SUPPLEMENTAIRE 

Sur  la  demande  du  conseil  d’administration  de  la  Societe  par  actions 
du  port  de  Bromberg,  en  date  du  12  octobre  courant,  les  Ministres  du 
commerce  et  de  I’industrie,  des  travaux  public  et  des  finances,  ont,  par 
rescrit  du  17  avril,  reduit  au  tiers  de  leur  valeur  les  taxes  per^ues  jus- 
qu’ici  pour  I’utilisation  de  I’ecluse  et  du  port  de  Bromberg  d’apres  le  tarif 
du  28  avril  1879  (B,,  1,  2,  et  5)  pour  les  trains  fiottes  pendant  la  periode 
annuelle  de  chomage  du  canal  de  Bromberg,  et  decide  en  outre  que  les 
taxes  deja  pergues  pour  I’hiver  1885-84  donneraient  lieu  au  rembourse- 
ment  des  deux  tiers. 

Bromberg,  1“="  Mai  1884. 


Signe  : Gouvernement  royal,  Interieur. 


ANNEXE  V 


TARIF 


des  taxes  pour  I’utilisation  du  port  d’hiver  et  du  Zollelbe,  a Magdebourg, 

§ 1.  Pour  rutilisation  du  port  d’hiver  ou  du  « Zollelbe  » il  est  per^u : 

A.  Bateaux  a voiles  ou  remorqueurs,  pour  chaque  25  tonnes 


ou  fraction  de  25  tonnes  de  tonnage 5 marks 

B.  Toueurs 110  — 


C.  Bateaux  a vapeur,  en  dehors  des  barques  a vapeur  a 
helice  et  des  toueurs  : 

a.  Jusqu’a  100  metres  carres  de  surface  utilisee.  . . 40  — 

b.  Au-dessus  de  100  et  jusqu’a  500  metres  carres.  . . 100  — 

c.  Au-dessus  de  300  metres  carres 120  — 

Remarque.  Les  surfaces  pour  I’appreciation  des  taxes  sont  obtenues  en 
multipliant  la  plus  grande  longueur  par  la  plus  grande  largeur  du  bateau  ; 
pour  les  bateaux  a vapeur  a roues,  la  largeur  maximum  est  calculee  en 
ajoutant  la  largeur  d’une  roue  a la  largeur  maxima  du  bateau  proprement 
dit. 

d.  Canotset  embarcations,  rames,  trains,  bacs,  chalands  pour  dragages, 
pontons  pour  moulins  et  ponts,  bateaux  de  bains  et  autres,  bateaux  ana- 
logues: pour  chaque  10  m^res  carres  ou  fraction  de  10  metres  carres 
utilises  ou  que  leur  presence  rend  inutilisable  par  d’autres  bateaux 
— 2 Marks. 

§ 2.  Les  taxes  pour  I’utilisation  du  port  d’hiver  ou  du  Zollelbe  seront 
per^ues  du  1®"  decembre  au  15  mars,  sans  egard  a la  duree  du  sejour. 

Sont  exemptes  de  cette  taxe  les  bateaux  qui  effectuent  des  chargements 
ou  des  dechargements  dans  le  port  d’hiver  durant  la  periode  d’hivernage, 
pourvu  qu’ils  ne  sejournent  pas  plus  de  14  jours  en  tout  dans  la  partie 
du  port  soumise  aux  droits  et  qu’ils  en  soient  sortis  au  plus  tard  3 jours 
apres  achevement  du  chargement  ou  du  dechargement ; 

Les  bateaux  ayant  quitte  le  port  ou  le  Zollelbe  apres  avoir  paye  la 
taxe  d’hivernage  peuvent  utiliser  de  nouveau  le  port,  au  cours  du  meme 
hiver,  sans  avoir  a payer  de  nouvelle  taxe. 

§ 3.  Du  16  mars  jusqu’au  30  novembre  inclus,  I’usage  du  port  d’hiver 
et  du  Zollelbe  est  graluit,  sauf  observation  des  reglement  de  police  du 
port. 
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§ 4.  La  limite  inferieure  du  Zollelbe  est  figuree  par  une  ligne  tiree  de 
la  pointe  nord  du  pelit  Werder  jusqu’a  I’arete  superieure  du  port  sur 
I’Elbe. 


Exemptions. 

§ 5.  Sont  exempts  des  droits  : 

1°  Les  bateaux  appartenant  au  roi,  a I’Etat  prussien,  ou  a I’empire  alle- 
mand,  ou  naviguant  exclusivement  pour  lecompte  du  roi,  del’Etat  prus- 
sien ou  de  I’empire  allemand  ; 

2°  Les  petites  embarcations  dependant  de  plus  gros  bateaux  et  reunis 
a ceux-ci  dans  le  port ; 

5°  Les  bateaux  qui  viennent  dans  les  chantiers  inunicipaux  installes 
dans  le  port,  ou  en  sortent,  savoir  : 

a.  Les  bateaux  qui  viennent  a quai  pour  des  reparations,  pourvu  qu’ils 
soient  admis  dans  les  formes  de  radoub  ou  que  la  reparation  dans  Lean 
soit  entamee,  dans  le  delai  maximum  de  trois  jours,  apres  le  jour  de 
I’entree  dans  le  Zollelbe  ou  dans  le  port,  qu’ils  avaient  quitte  le  port  ou  le 
Zollelbe  au  plus  tard  trois  jours  apres  la  sortie  de  la  forme  ou  la  fin  des 
reparations  dans  I’eau,  et  que  leur  sejour  total  dans  Lean  n’excede  pas 
14  jours  ouvres; 

Pour  les  grosses  reparations,  qui  ne  peuvent  etre  executees  dans  I’eau 
dans  ce  delai,  la  Direction  royale  des  contributions  a Magdebourg  est 
autorisee  a accorder,  sur  demande,  des  prolongations  de  delai  jusqu’a 
30  jours  ouvres ; 

h.  Les  bateaux  neufs  construits  dans  les  chantiers  inunicipaux,  pourvu 
qu’ils  aient  quitte  le  port  et  le  Zollelbe  dans  le  delai  de  30  jours  apres  le 
jour  du  lancement.  La  Direction  royale  des  contributions  de  Magdebourg 
est  autorisee,  en  cas  de  besoin  et  sur  demande,  a accorder  des  prolonga- 
tions pouvant  etendre  jusqu’a  40  jours  au  plus  le  delai  susindique. 

Berlin,  le  5 Octobre  1884. 

Pour  le  Ministre  du  commerce  et  de  I’lndustrie, 

Signe  : Von  Moeller. 

Pour  le  Ministre  des  Travaux  publics,  Pour  le  Ministre  des  Finances, 

Signe : Schultz  Signe  : Hasselbach 


Traduit  par  M.  Feret,  k Paris. 


24681.  — PARIS,  IMPRIMERIE  LAHURE 
9,  rue  de  Fleurus,  9. 


->-r 


.:fr- 


k:: 


. V 


• ' 

'>%V 


- 

. ' • 
>S' 


T" 


- ' ■ f->-.  ‘'5  -.'  --  ‘''**"V  . .L-.i-  .>,- 


■'■  JrfKf- 
-•  JSS'i 


PARIS  1892 


7“'  QUESTION 

DES  ■ 


r 


RAPPORT 


PAR 

M.  BEAURIN-GRESSIER 


Chef  de  la  Division  de  la  Navigation  au  Ministere  des  Travaux  publics,  a Paris 


<Oo 


PARIS 

IMPRIMERIE  GENERALE  LAHURE 

9,  RUE  DE  FLEURUS,  9 

1892 


) . 

DES  TAXES 

DE 

NAVIGATION  INTERIEURE 


RAPPORT 


PAR 

M.  BEAURIN-GBESSIER 

Chef  de  la  Division  de  la  Navigation  au  Ministere  des  Travaux  Publics,  ^i  Paris. 


SOMMAIRE. 

I.  Preambiile. 

II.  Nature  des  taxes  de  navigation  interieiire.  — Leurs  caracteres  distinctifs. 

III.  Classement  des  taxes  de  navigation  inlerieure. 
lY.  Des  peages  : 

§ I®""  Des  voies  et  moyens  appliques  a I’execution  des  travaux. 

§ 2®  Ditferences  entre  les  peages  et  I’impot.  — Specialite  des  peages. 

§ 3®  Assiette  et  tarifs  des  peages. 

§ 4®  Conditions  d’application. 

V.  Des  taxes  d’usage  en  matiere  d’outillages  publics. 

YI.  Des  taxes  d’usage  en  matiere  d’outillages  prives- 
YII.  De  I’institution  et  de  la  gestion  des  taxes  de  peage  et  d’usage 
YIII.  Conclusions  a discuter. 


I.  — PREAMBULE. 

Le  sujet  que  nous  ayons  a trailer  pouvait  etre  aborde  de  deux 
manieres : 

La  premiere  consistait  a donner  une  description  aussi  complete  que 
possible  dll  regime  applique  en  France  en  matiere  de  taxes  de  naYigation 
inlerieure,  — a presenter  rhistorique  des  transformations  successives  par 
lesquelles  a passe  ce  regime  pour  arriver  a son  etat  actuel,  — a apprecier 
les  motifs  de  ces  transformations,  — a porter  un  jugement  sur  les  avan- 
tages  et  les  inconYenients  du  regime  actuel  et  sur  les  perfectionnernents 
dont  il  est  susceptible. 

La  deuxieme  consistait  a abandonner  I’objeclif  d’une  nation  ou  d’un 
regime  determines  et  a se  placer  a un  point  de  vue  plus  general  en  se  bor- 
nant  a rechercher  quelles  sont,  theoriquement,  les  conditions  que  doit 
remplir  un  systeme  de  taxation  applique  a la  naYigation  inlerieure  pour 
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produire  le  maximum  d’effet  utile,  lout  en  n’apportant  a la  circulation  que 
le  minimum  d’entraves. 

Nous  avons  adopte  le  second  de  ces  themes.  Nous  nous  sommes  cru 
d’autant  plus  autorise  a le  faire  que  le  meme  sujet  avail  cte,  pour  la 
France,  attribue  a deux  personnes  differentes  et  que  celui  de  nos  collegues 
a qui  incombait  en  mtoe  temps  qu’a  nous  la  question  des  taxes  de  naviga- 
tion interieure  s’etait  montre  dispose  a la  trailer  sous  son  premier  aspect. 

Ajoutons  que  notre  pretention  d’entreprendre  une  etude  theorique  des 
taxes  de  navigation  interieure  paraitra  moins  audacieuse  si  Ton  considere 
qu’a  riieure  actuelle  la  question  est  en  quelque  sorte  posee  en  France  sous 
la  forme  que  nous  lui  donnons ; que,  depuis  deux  ans,  elle  y a fait  aupres 
des  usagers  des  voies  navigables,  des  Chambres  de  commerce,  de  la 
batellerie,  I’objet  d’une  information  des  plus  approfondies,  qu’elle  a pris 
corps  enfm  dans  un  projet  de  loi,  actuellement  soumis  aux  deliberations 
dll  Parlement^ 

Le  projet  de  loi,  distribue  aux  Chambres,  est  precede  d’un  expose  des 
motifs  et  suivi  d’un  commentaire  dans  lesquels  sont  developpees  les  consi- 
derations qui  en  justifient  le  dispositif. 

Les  travaux  que  nous  venous  de  mentionner  nous  ont  permis  de  donner 
une  base  solide  a I’etude  que  nous  avons  entreprise  et,  bien  qu’il  n’entre 
pas  dans  notre  intention  de  presenter  ici  I’analyse  de  ces  travaux,  nous 
n’hesitons  pas  a declarer  que  nous  y avons  puise  les  elements  des  develop- 
pements  qui  vont  suivre  et  les  principaux  motifs  des  conclusions  offertes  par 
nous  aux  discussions  du  Gongres. 

i- 

II.  _ NATURE  DES  TAXES  DE  NAVIGATION  INTERIEURE.  - LEURS  CARACTERES 

DISTINCTIFS. 

D’une  maniere  generale,  on  donne  le  nom  de  « taxew,  par  opposition  a 
celui  de  « prix  » , a la  rtouneration  d’un  service  qui  n’est  pas  soumis  a la 
Faction  de  la  concurrence.  Le  taux  de  la  remuneration  est  alors  prealable- 
ment  fixe  par  celui  qui  est  en  mesure  de  rendre  le  service,  Voffrant,  sans 
que  le  demandeur  soil  admis  a le  discuter. 

II  en  est  ainsi  quand  celui  qui  est  a meme  de  rendre  un  ordre  determine 
de  services  est  investi  par  la  force  des  choses,  par  la  possession  d’un  objet 
unique,  ou  en  vertu  d’une  loi  positive,  d’un  monopole,  c’est-a-dire  de  la 
faculte  exclusive  de  rendre  les  services  consideres. 

Dans  le  langage  courant,  le  mot  « taxe  » est  le  plus  ordinairement  reserve 
ail  cas  oil  il  s’agit  de  services  rendus  par  les  soins  ou  meme  seulement 
sous  le  controle  d’une  autorite  publique  et  ou  le  taux  de  la  remuneration 
qu’ils  comportent  est  fixe  par  cette  autorite,  agissant  en  vertu  de  pouvoirs 
qui  lui  ontete  conferes  par  la  loi. 

1.  Projet  de  loi  sur  la  navigation  interieure,  depose  a la  Chambre  des  deputes  le 
15  juillet  1890  par  M.  Yves  Guyot,  Ministre  des  travaux  publics. 
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C’est  dans  ce  sens  qiie  nous  aurons  surtout  a Temployer. 

Les  services  rendus  par  les  soins  de  pouvoirs  publics  ou  de  leurs  d61egues 
sont  qualifies  « services  publics  ».  S’ils  donnent  lieu  a retribution  de  la 
part  des  beneficiaircs,  ces  services  sont  necessairement  tarifes. 

Les  services  publics,  il  n’est  pas  inutile  de  le  rappeler,  sont  principale- 
ment  distingues  des  services  prives,  en  ce  qu’ils  correspondent  a des  interets 
dont  le  caractere  de  communaute  est  manifeste  et  qu’ils  sont  subordonnes 
a la  possession  de  biens  fonciers  qui,  par  leur  destination  dans  le  milieu 
social,  ne  sauraient  etre  abandonnes  au  regime  de  I’appropriation  privee. 

Nous  n’insisterons  pas  dans  ces  generalites  sur  les  caracteres  distinc(ifs 
des  deux  natures  de  services  ; ces  caracteres  apparaitront  d’ailleurs  tres 
nettement  dans  I’analyse  que  nous  aurons  a faire  des  elements  conslitutifs 
de  la  branche  des  transports  qui  se  rattache  a la  navigation  interieure  ; 
nous  nous  efforcerons  en  eflfet  de  distinguer  dans  les  operations  qu’elle 
comporte  celles  qui  ont  un  caractere  public  de  celles  qui  doivent  etre 
abandonnees  a I’industrie  privee  ; — celles  dont  la  remuneration  est  laissee 
aux  libres  debats  des  interesses  de  celles  qui  doivent  faire  I’objet  d’une 
taxation. 

Dans  tons  les  pays,  les  eaux  courantes  sont  considerees  comme  le  bien 
commun  de  la  nation.  Quand,  aux  nombreuses  qualites  utiles  qu’elles 
comportent,  et  qui  tiennent  a leur  influence  sur  la  conservation  et  le  deve- 
loppement  de  la  vie  dans  les  territoires  qu’elles  arrosent,  les  eaux  cou- 
rantes joignent  celle  d’etre  navigables,  elles  sont  placees  dans  une  cate- 
goric speciale  de  biens  communs,  le  domaine  public. 

Le  domaine  public  fluvial  a ceci  de  particulier  qu’il  ne  suffit  pas,  pour 
en  rescrver  I’usage  aux  membres  de  la  communaute,  de  le  soustraire  a 
toute  appropriation  privative ; il  doit  encore,  pour  etre  applique  a sa  des- 
tination, devenir  I’objet  d’une  action  speciale.  Encore  une  fois,  pour  qu’un 
cours  d’eau  corresponde  a sa  destination  de  voie  navigable,  pour  que  la 
circulation  y trouve  toutes  les  facilites  qu’elle  appelle,  — il  ne  suffit  pas, 
— la  plupart  du  temps  au  moins,  — que  des  lois  de  police  en  reglent  et 
en  distribuent  les  qualites  utiles  entre  les  divers  interesses.  Il  faut  encore 
que  ce  cours  d’eau  devienne  I’objet  de  certains  amenagements,  de  travaux 
d’adaptation,  de  perfectionnements ; il  doit  donner  lieu  a Tetablissement 
d’ouvrages  dont  I’execution  et  i’entretien  ne  peuvent  etre  laisses  au  bon 
plaisir  de  ceux  qui  seraient  portes  ay  recourir.  — L’execution  des  travaux, 
I’entretien  des  ouvrages  de  cette  nature,  constituent  des  services  rendus  aux 
transports  et  sont  classes  dans  la  categoric  des  services  publics.  Ces  ser- 
vices ne  peuvent  etre  effectues  que  sur  I’initiative  des  pouvoirs  publics  par 
leurs  agents  directs,  par  des  entrepreneurs  travaillant  sous  leur  autorite, 
ou  par  des  delegues  auxquels  a ele  transferee,  par  voiede  concession,  une 
partie  des  pouvoirs  souverains  des  autorites  publiques.  La  remuneration 
des  services  ainsi  rendus  est  necessairement  fixee  par  la  loioupar  les  auto- 
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rites  investies  par  elle  du  poiivoir  d’en  decider  ou  d’en  poursuivre  la  rea- 
lisation. Cette  remuneration  alTecte  done  le  caractere  de  taxe. 

La  situation  de  bien  domanial  faite  aux  voies  naxigables,  le  carac- 
tere de  services  publics  reconnu  aux  travaux  que  necessite  leur  adaptation 
aux  exigences  des  transports  par  eau,  exercent  une  repercussion  forceesur 
le  caractere  du  surplus  des  operations  que  comportent  ces  transports. 

Quel  que  soit  le  mode  de  transport  que  Ton  envisage,  — ceci  s’applique 
en  effet  a tout  mode  de  transport  aussi  bien  qu’a  la  navigation  interieure, 
— on  constate  I’intervention  de  trois  ordres  principaux  de  facteurs  carac- 
terises  par  ces  trois  tenues  : la  voie,  le  vehicule,  le  moteur.  Tout  transport 
donne  lieu,  en  outre,  a un  certain  nombre  d’operations  ou  manutentions 
accessoires  a elTectuer  aux  lieux  d’embarquement  et  de  debarquement  et 
portant  sur  les  elements  de  trade,  e’est-a-dire  les  personnes  ou  les  choses 
a transporter. 

En  ce  qui  concerne  la  navigation  interieure,  onadmet  en  these  generate 
que  si  les  operations  relatives  a I’etablissement,  a Tentretien  et  au  fonc- 
tionnement  de  la  voie  et  de  ses  ouvrages,  sont  du  ressort  des  services 
publics,  tout  ce  qui  touche  a la  fourniture  et  a la  rnise  en  jeu  du  vehicule 
et  du  moteur  rentre  plus  naturellement  dans  la  sphere  d’action  de  I’indus- 
trie  privee ! — II  en  est  de  meme  des  operations  d’embarquement  et  de 
debarquement  des  manutentions  aux  lieux  de  depart  et  d’arrivee. 

Cependant  on  va  voir  qu’une  semblable  repartition  ne  pent  avoir  rien 
d’absolu.  — Qu’on  nous  pardonne  d’entrer  a cet  egard  dans  une  disserta- 
tion peut-etre  un  peu  aride. 

Si  on  arrete  d’abord  son  attention  sur  les  trois  facteurs  principaux  du 
transport : la  voie,  le  vehicule,  le  moteur,  on  remarque  qu’ils  presentent 
entre  eux  une  etroite  correlation.  — On  constate,  de  suite,  en  effet,  que 
les  dimensions  de  la  voie  commandent  la  structure  et  les  dimensions  des 
vehicules.  — Par  ses  courbes,  sa  pente,  son  debit,  sa  section,  la  voie 
appelle,  de  la  part  des  moteurs,  un  deploiement  de  forces  eminemment 
variable.  — Les  moteurs  doivent  en  meme  temps  accommoder  leur  nature 
et  leurs  dimensions  aux  formes  et  a la  nature  des  rives  de  la  voie,  — 
comme  aussi  aux  formes  et  aux  dimensions  des  vehicules  dont  il  s’agit 
d’assurer  la  circulation. 

La  reciproque  de  ces  propositions  est  egalement  vraie.  Les  vehicules 
peuvent  s’adapter  aux  moteurs,  de  mtoe  que  la  voie  peut  toe,  dans  une 
large  mesure,  accommodee  aux  sujetions  de  vehicules  ou  de  moteurs  plus 
avantageux.  Mais,  dans  toutes  les  hypotheses  imaginables,  on  est  amene  a 
reconnaitre  que  Faction  preponderante  est  exercee  par  la  voie,  qui  demeure 
comme  la  cle  de  toute  operation  de  transports. 

On  est  ainsi  conduit  a rechercher  comment  et  dans  quelle  mesure 
s’exercera  et  sera  reglee  cette  preponderance  de  la  voie  sur  les  deux  autres 
facteurs  et  dans  quelle  mesure  elle  pourra  imprimer  aux  operations  qui 
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les  concernent  le  caractere  de  services  publics  dont  elle  esl  elle-meme 
affectee. 

Pour  bien  se  rendre  compte  de  I’influence  exercee  par  la  voie,  il  est  bon 
de  rappelerque  I’interet  commun,  dont  les  exigences  justifient  la  domania- 
lite  de  la  voie  etle  caractere  de  services  publics  attribue  aux  travaux  qui  y 
sont  executes,  peut  faire  sentir  son  action  de  deux  manieres  biendifferentes. 

Dans  le  premier  cas,  I’Etal,  representant  de  I’interet  public,  peut,  s’il 
croit  cet  interet  engage,  reserver  a ses  agents  directs  ou  a des  delegues 
Pattribution  de  rendre  certains  services.  Dans  le  second  cas,  il  pent  se 
contenter  d’imposer  certaines  sujetions  aux  entrepreneurs  prives  qui  se 
presentent  pour  rendre  ces  memes  services. 

Faisant  application  de  cette  alternative  a la  navigation  interieure,  on 
trouve  que  la  preponderance  de  la  voie  navigable  aurait  le  moyen  de 
s’exercer  sur  les  operations  afferentes  aux  vehicules  et  aux  moteurs,  ainsi 
qu’aux  manutentions  effectuees  aux  lieux  de  depart  et  d’arrivee  : 

Soit  en  englobant  ces  operations  dans  la  categorie  des  services  pu- 
blics, comme  cela  a lieu  en  matiere  de  chemins  de  fer  pour  lesquels  I’Etat 
ou  ses  concessionnaires,  detenteurs  de  la  voie,  reglent  en  fait  souveraine- 
ment  les  services  du  materiel  et  de  la  traction; 

2®  Soit  en  se  bornant  a reglementer  ces  operations  en  les  frappant  de 
certaines  sujetions  au  profit  de  la  correlation  d’ensemble,  ainsi  que  cela 
a precisement  lieu  dans  presque  tons  les  pays  a I’egard  des  routes  et  des 
voies  navigables. 

Si  on  s'en  tient  a la  seconde  solution,  comme  cela  a lieu  generalement 
en  matiere  de  navigation  interieure,  les  sujetions  reglementaires,  qui  se 
traduisent  tout  d’abord,  quand  la  circulation  est  encore  rudimentaire,  par 
I’application  de  regies  de  police  assez  simples  tendant  a assurer  le  bon 
ordre  et  la  conservation  des  ouvrages,  se  developpent  et  s’etendent  au  fur 
et  a mesure  que  la  circulation  devient  plus  active,  que  la  conciliation  des 
interets  en  presence  se  montre  plus  compliquee,  que  les  conflits  entre 
usagers  engendrent  des  abus  et  fournissent  aux  entrepreneurs  de  certains 
services  speciaux  les  moyens  de  se  constituer,  pour  ces  services  et  sur 
certains  points,  des  monopoles  manifesles,  de  prdever  sur  Fensemble  ou 
sur  une  portion  de  la  masse  des  usagers  une  veritable  rangon  en  raison 
de  I’absence  de  place  pour  la  concurrence. 

Les  sujetions  reglementaires  dont  nous  parlons  peuvent  consister,  a 
regard  des  entrepreneurs  des  divers  services  se  rattachant  aux  vehicules 
et  a la  traction  et  aux  manutentions  accessoires  precedemment  definies, 
dans  I’obligation  de  n’employer  que  des  bateaux  ou  des  moteurs  de  cer- 
tains types,  de  se  munir  de  certains  engins  ou  agres  et  enfin  dans  I’obliga- 
tion de  subir  la  tarification  des  prix  qu’ils  sont  autorises  a reclamer  des 
usagers. 

La  gamme  des  moyens  par  lesquels  s’exerce  la  preponderance  de  la 
voie  est,  on  s’en  rend  compte,  tres  etendue.  La  derniere  expression  aboutit, 
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au  terme  de  sa  notation,  a I’absorption  de  certaines  categories  d’entre- 
prises  dans  le  regime  meme  de  la  domanialite  et  des  services  publics. 

On  voit,  en  fait,  dans  la  plupart  des  pays,  I’Etat,  on,  ce  qui  revient  au 
meme,  les  concessionnaires  des  voies  navigables,  englober  dans  leur 
geslion  un  certain  nombre  d’operations  qui,  de  prime  abord,  ne  se  ratta- 
chaient  pas  directement  au  service  de  la  voie  et  qu’il  leur  avait  suffi  au 
debut  de  reglementer,  puis  de  tarifer.  Tels  sont  les  services  de  la  traction 
dans  certains  passages  difficiles  : souterrains,  ouvrages  destines  a faire 
francliir  aux  bateaux  des  chutes  importantes,  ecluses,  ascenseurs,  plans 
inclines.  — Tels  sont  aussi,  pour  les  operations  et  manutentions  acces- 
soires,  au  depart  et  a Farrivee,  Fetablissement  des  ports,  la  construction 
des  quais,  I’amenagement  des  terre-pleins. 

Dans  les  explications  qui  precedent,  nous  nous  somines  applique  a 
determiner  la  nature  des  taxes  auxquelles  peuvent  donner  lieu  les  trans- 
ports de  la  navigation  interieure,  a classifier  les  operations  qu’ils  compor- 
tent,  a definir  les  circonslances  suivant  lesquelles  ces  operations  rentrent 
dans  la  categoric  des  services  publics  ou  s’y  rattachent  par  une  analogic 
plus  ou  moins  etroite. 

Nous  ne  voudrions  pas  cependant  laisser  croire  qu’en  admettant  Fexten- 
sion  progressive  du  champ  d’action  des  services  publics,  nous  nous  illu- 
sionnions  sur  Finferiorite  que,  d’une  maniere  generale,  cette  categoric  de 
services  presente  a Fegard  des  services  prives.  Nous  estimons  fermement 
au  contraire,  que,  tant  qu’il  y a place  pour  la  concurrence,  tant  qu’un  ordre 
d’entreprises  n’est  pas  conslitue  a Fetat  de  monopole  indiscutable,  il  est 
de  la  plus  haute  importance  de  ne  pas  englober  de  tell^s  entreprises  dans 
Faction  bureaucratique  d’administrations  forctoent  depourvues  du  stimu- 
lant que  donnent  Finteret  prive  et  la  perspective  de  profits  a realiser.  L’ai- 
guillon  de  la  concurrence,  quand  celle-ci  pent  agir,  restera  toujours  le 
plus  sur  garant  que  des  services  seront  economiquement  rendus  avec  le 
plus  grand  souci  des  convenances  d’un  usager  qui  pourrait  porter  ailleurs 
sa  clientele.  Le  caractere  prive  des  services  laisse  a ceux  qui  les  regoivent 
la  faculte  inappreciable  de  discuter  leurs  interets  avec  les  entrepreneurs 
sur  un  pied  de  parfaite  egalite.  — 11  est  enfin  mauvais  pour  les  administra- 
tions elles-rnemes,  dont  la  tache  reste  forcement  tres  lourde,  d’etre  sur- 
chargees  du  souci  de  details  pour  lesquels,  en  raison  de  leur  constitution 
meme,  elles  n’ont  aucune  aptitude.  — Ce  sont,  au  surplus,  ces  considera- 
tions qui  ont  conduit  jusqu’ici  Fadministration  frangaise  a repousser  avec 
energie  Fadoption  de  tout  systeme  consistant  a concentrer  dans  les  mtoes 
mains,  comme  en  matiere  de  chemins  de  fer,  I’ensemble  des  operations 
affcrentes  a I’exploitation  d’une  ou  de  plusieurs  voies  navigables. 

Quelles  que  soient  cependant  les  repugnances  contre  Fattribution  du 
caractere  de  services  publics  a certaines  operations  de  transport,  la  nature 
des  clioses  les  domine.  On  ne  pent  cchapper,  nous  croyons  Favoir  demon- 
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tre,  a I’intervention  cl’iine  action  publique  toutcs  Ics  fois  que  la  portion  du 
sol  sur  laquelle  une  operation  determinee  prend  sa  base  necessaire  est 
limitee  de  telle  fagon  que,  placee  entre  les  mains  d’un  entrepreneur,  elle 
assure  a celui-ci  les  moyens  d’opprimer  ceux  qui  sorit  obliges  de  recourir 
a ses  services. 

On  pent  affirmer,  en  definitive,  qu’en  matiere  de  navigation  interieure, 
rintervention  de  fadmiiiistration  pour  reglementer,  taxer  et  meine 
englober  dans  sa  sphere  d’action  un  ordre  d’entreprises  determine,  est 
justifiee  et  necessaire  lorsqu’elle  est  commandee  par  la  nature  des  choses 
et  qu’elle  doit  aboutir,  non  a creer  des  entraves  a la  liberte  des  usagers, 
mais  a proteger  cette  liberte  centre  une  oppression  que  faciliterait  la  con- 
stitution de  monopoles  de  fait. 

Le  veritable  interet  en  cause,  ici  comme  toujours,  est  celui  des  usagers 
non  celui  des  entrepreneurs. 


III.  — CLASSEMENT  DES  TAXES  DE  NAVIGATION  INTERIEURE. 

.Des  explications  donnees  dans  le  chapitre  precedent,  on  pent  deduire  que 
les  taxes  applicables  a la  navigation  interieure  se  subdivisent  en  trois 
groupes  correspondant  a la  nature  des  services  qu’elles  sont  appelees  a 
remunerer.  Elies  se  classent  ainsi : 

I*"  Les  taxes  qui  ont  pour  objet  de  remunerer  les  services  rendus  pour 
I’amenagement,  I’extension,  le  perfectionnement,  fadminislration  d’une 
voie,  d’une  ligne  ou  d’un  reseau  de  voies  navigables  et  deleurs  dependances 
necessaires.  Les  services  auxquels  s’applique  cette  premiere  categorie  de 
taxes  sont  rendus  par  I’Etat  ou  en  son  nom;  ils  presentent  cette  particula- 
rite  caracteristique  (ju’ils  interessent  a la  fois  tons  les  usagers  de  la  voie 
ou  de  la  fraction  de  voie  am^lioree.  Les  services  de  cet  ordre  ont  un  carac- 
tere  general.  Chaque  usager  en  profile  sans  qu’il  lui  soil  directement 
rendu.  Les  taxes  appelees  a les  remunerer  sont  rangees  sous  la  denomina- 
tion de  taxes  de  peage  ou  plus  simplement  de  peages  ; 

2“  Les  taxes  qui  ont  pour  objet  de  remunerer  les  services  portant  sur 
les  vehicules  ou  sur  les  objets  transportes,  soil  aux  lieux  de  depart  et 
d’arrivee,  soil  en  cours  de  route,  lorsque  ces  services  sont  rendus  par 
I’Etat  ou  en  son  nom.  Les  services  de  cet  ordre  n’ont  plus  le  meme  carac- 
tere  de  generalite  que  les  precedents  et,  bien  quele  personnel  ou  les  instru- 
ments, outils  et  appareils  par  les  soins  ou  au  moyen  desquels  ils  sont 
executes  servent  successivement  a tous  les  usagers  qui  ont  besoin  d’y 
recourir,  on  constate  neanmoins  que  le  service  est  rendu  specialement  et 
d’une  maniere  distincte  achacundeces  usagers.  Les  taxes  appelees  a remu- 
nerer ces  services  sont  rangees  sous  la  denomination  de  taxes  d'usage; 

3“  Les  taxes  qui  ont  pour  objet  de  remunerer  des  services  analogues 
a ceux  qui  sont  compris  dans  la  categorie  precedente,  lorsque  ces  services 
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sont  rendus  par  un  entrepreneur  prive,  mais  que  cet  entrepreneur  est 
soumis  a certaines  sujetions  reglementaires  et  notamment  a un  tarif.  Le 
langage  courant  ne  coinprend  malheureusement  pas  de  termes  speciaux 
pour  designer  cette  troisieme  categorie  de  taxes  et  I’englobe  avec  la  prece- 
clente  dans  la  designation  de  taxes  cFiisage. 

Nous  consacrerons  un  chapitre  special  a I’examen  de  chacune  de  ces 
categories  de  taxes. 


IV.  — DES  PEACES. 

§ 1®"  Des  voies  et  moyens  appliques  a I’execution  des  travaux. 

Lorsque  TEtat,  apres  avoir  classe  un  cours  d’eau  dans  le  domaine 
public,  juge  a propos  d’entreprendre  des  travaux  destines  a le  mieux 
adapter  a sa  destination  de  voie  navigable,  a regulariser  et  a prolonger 
son  cours  par  des  derivations  ou  des  canaux,  a lui  adjoindre,  a titre  de 
dependances,  certaines  portions  de  terrains  necessaires  aux  operations 
accessoires  des  transports,  il  n’echappe  pas  plus  que  les  entrepreneurs 
prives  a I’obligation  de  se  procurer  les  ressources  necessaires  a la  realisa- 
tion de  ses  projets. 

Ces  ressources,  il  peut  les  demander:  (a)  au  budget  de  la  nation,  c’est- 
a-dire  a Eimpot  general ; (b)  au  budget  des  regions  ou  des  villes  traversees, 
c’est-a-dire  a Eimpot  local;  (c)  enfin,  aux  usagers  eux-memes  par  voie  de 
peage,  c’est-a-dire  en  taxant  Eensemble  des  usagers  de  la  voie  navigable. 

Les  precedes  qui  consistent  a recourir  exclusivement  aux  budgets  gene- 
raux  ou  aux  budgets  locaux  et  qu’on  decore  improprement  du  nom  de 
systeme  de  « la  gratuite  » tombent  sous  le  coup  d’une  grave  critique. 
Ils  ont  pour  consequence  de  faire  payer  a Eensemble  des  contribuables 
d’une  nation,  d’une  province  ou  d’une  commune,  des  travaux,  des  services 
dont  ces  contribuables  ne  retirent  pas  un  avantage  direct,  des  depenses 
qui  ont  meme  parfois  pour  resultat  de  leur  causer  prejudice  dans  leurs 
professions  particulieres  en  favorisant  la  concurrence  a Eegard  des 
services  ou  des  produits  qu’ils  ont  coutume  de  fournir. 

Ces  precedes  qui  ont  prevalu  en  France  dans  le  dernier  demi-siecle 
ecoule  ne  se  justifient,  selon  nous,  que  dans  des  circonstances  exception- 
nelles. 

Nous  citerons,  en  premier  lieu,  le  cas  ou  la  gene  resultant  pour  les  usa- 
gers du  peage  qui  leur  serait  impose  ou  plutot  des  complications  de  la 
perception  serait  notoirement  hors  de  proportion  avec  les  produits  de  la 
taxe.  Tel  est  bien  le  motif  qui  a fait  abandonner  presque  partout  le  systeme 
des  peages  sur  les  routes  et  chemins.  Ce  motif  nous  parait  egalement  et 
tres  peremptoirement  applicable  aux  cas  des  depenses  d’entretien  des  voies 
navigables. 

Il  ne  parait  pas  inutile  de  faire  remarquer,  en  second  lieu,  que  si  une 
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voie  navigable  dessert  d’autres  interets  qiie  ceux  des  transports  prives,  il 
serait  abusif  de  faire  payer  aux  iisagers  de  la  navigation  la  portion  de  la 
depense  qni  correspond  a la  satisfaction  d’interets  qui  ne  les  toiichent  pas 
directement.  II  en  est  ainsi  des  depenses  failes  sur  une  voie  navigable,  dans 
iin  interet  agricole,  en  vue  de  favoriser  I’utilisation  des  forces  molrices, 
pour  y developper  le  poisson  et  pour  tous  autres  objels  du  meine  genre.  11 
en  est  encore  ainsi  quand  il  s’agit  de  travaux  executes  pour  proteger  les 
populations  et  les  territoires  centre  les  inondations.  Il  en  est  ainsi  a plus 
forle  raison  quand  une  partie  importante  des  depenses  est  motivee  par 
I’obligation  de  pourvoir  a des  interets  d’ordre  administratif,  aux  neces- 
sites  de  certains  services  publics,  ou  enfin  aux  exigences  de  la  defense 
nationale.  Ces  dernieres  considerations  justifient  incontestablement  Tin- 
tervention  financiere  de  I’Etat.  De  meme,  certains  interets  regionaux  peu- 
vent  mother  de  la  part  de  provinces,  de  communes  et  mtoe  de  particu- 
liers,  un  concours  financier  special  en  dehors  de  leur  participation  comme 
usagers  aux  avantages  de  la  voie. 

Nous  sommes  enfm  formellement  d’avis  que,  lorsque  les  peages  ont  ete 
supprimes  sur  une  voie,  soit  que  la  depense  initiate  piiisse  etre  consideree 
comme  amortie  ou  que,  par  un  motif  quelconque,  on  ait  juge  apropos  dela 
passer  par  profits  et  pertes,  les  usagers  qni  ont  fait  entrer  cette  situation 
dans  le  calcul  de  leurs  prix  de  revient  sont  fondes  a repousser  le  retablis- 
sement  d’une  taxe  qui  viendrait  apporter  une  perturbation  profonde  dans  le 
jeu  des  transactions*. 


§ 2.  — Differences  entre  les  peages  et  I’impot.  — Specialite  des  peages. 

Les  circonstances  que  nous  venons  de  mentionner  pour  justitier  dans 
certains  cas  le  concours  financier  del’Etat,  des  regions  ou  villes  traversees 
et  meme  de  certains  particuliers  quand  ils  trouvent  dans  la  voie  navigable 
la  satisfaction  d’interets  speciaux,  sont,  avons-nous  dit,  d’ordre  excep- 
tionnel.  La  part  qui  leur  est  faite  ne  saurait  infirmer  le  principe  du 
systeme  des  peages. 

A I’appui  du  soi-disant  regime  de  « la  gratuite  »,  qui  consiste  a mettre 
a la  charge  des  budgets  gencraux  ou  locaiix  les  depenses  d’amenagement, 
d’extension,  d’amelioration  des  voies  navigables,  on  a souvcnt  invoque 
le  fait  que  les  usagers  de  ces  voies  contribuaient  deja  a alimenter  les  bud- 
gets par  le  payement  d’impbts  preleves  pins  ou  moins  directement  sur  les 

1.  Aux  considerations  d’ordre  tlieorique  que  nous  venons  d’exposei’  pour  justitier 
1 intervention  cxceptionnelle  du  concours  financier  de  I’Etat  dans  les  travanx  d’ameliora- 
tion  et  d’extension  des  voies  navigables,  il  convient  }»art‘ois  d’ajoutcr  des  motifs  d’ordre 
Instorique.  Le  pass^ commande  I’avenir.  Quand,  a tort  ou  a raison,  un  systeme  de  voies 
navigables  a ete  entrepris  aux  frais  de  I’Etat,  que  la  plus  grande  partie  en  a ele  executee 
dans  ces  conditions,  on  ferait  difficilement  adrnettre  aux  populations  interossees  (pie  les 
depenses  des  parties  restant  a executer  seront  integralement  demandees  a un  peage. 
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transports.  La  circulation  sur  les  voies  navigables  a etc  pendant  longtemps 
en  France,  par  exemple,  soumise  a un  impot  special  designe  sous  le  nom 
de  « Droits  de  navigation  » etqui  a ete  supprime  en  1879.  Les  concurrents 
des  transporteurs  par  eau  protestent  meme  encore  avec  energie  centre 
cette  immunite  et  reclament  le  retablissement,  avec  aggravation,  d’un 
impot  donl  la  suppression  a eu  pour  effet,  disent-ils,  de  rompre  Lequilibre 
dans  la  lutte  des  differents  modes  de  transport.  II  y a de  la  part  de  ceux 
qui,  a I’appui  du  systeme  de  la  graluite,  invoquent  les  impots  payes, 
comme  de  la  part  de  ceux  qui,  dans  un  but  interesse,  reclament  le  reta- 
blissement  d’impots  disparus,  une  confusion  manifeste.  Cette  confusion 
prend  sa  source  dans  une  fausse  assimilation  entre  Fimpot  et  les  peages. 
Rappelons  les  caracteres  principaux  de  Fun  et  de  Fautre. 

L’impot  ne  vise  en  aucune  sorte  un  service  special.  11  ne  recherche 
aucLine  proportionnalite  avec  les  services  rendus  par  FEtat.  II  n’a  d’autre 
but  que  de  procurer  des  ressources  a la  nation,  en  s’attaquant  aux  mani- 
feslations  de  la  richesse  sous  toutes  les  formes  qu’elles  peuvent  prendre. 
11  saisit  ces  manifestations  tantot  dans  les  signes  apparents  de  Fexistence 
de  capitaux  ou  de  revenus,  tantot  a Foccasion  de  Fusage  ou  de  la  consom- 
mation  qui  sont  fails  de  services  ou  de  produits.  Les  producteurs  de  ces 
services  ou  de  ces  produits  ne  sont  pas  ceux  que  vise  le  fisc.  II  se  sert  d’eux 
simplement  comme  de  collecteurs  charges  de  reporter  ensuite  la  charge 
definitive  de  Firnpdt  sur  les  consommateurs  ou  sur  les  usagers,  sans  trop 
s’inquieter  des  diflicultes  qu’ils  rencontreront  a realiser  le  cliangement 
d’epaules.  C’estbien  ainsi  qu’agissaient  les  droits  de  navigation.  Leur  assiette 
etait  prise  sur  tout  usage  fait  d’une  voie  navigable  quelconque,  qu’elle  eut 
ou  non  donne  lieu  a des  travaux  d’amenagement,  qu’elle  presentat  de  grands 
ou  de  faibles  avantages  a la  circulation,  que  les  depenses  effectuees  pour 
Farneliorer  fussent  ou  non  couvertes.  Les  produits  de  la  perception  tom- 
baient  dans  la  masse  generale  des  ressources  du  Tresor  de  meme  que  tous 
les  autres  impots.  La  navigation,  qui  les  avail  payes,  n’en  retirait  aucun 
profit  special.  Ces  impots  agissaient  done  uniquement  au  point  de  vue  des 
voies  navigables  comme  une  sorte  d’aggravation  factice  des  conditions 
offertes  par  la  voie  a la  navigation,  comme  une  sorte  d’obstacle  supple- 
mentaire  venant  s’ajouter  aux  obstacles  dela  distance  eta  tous  les  obstacles 
materiels  que  les  travaux  executes  avaient  laisse  subsisters.  Les  conditions 
d’application  de  ces  impots,  par  leur  rigidite  brutale,  venaient  encore 
aggraver  Feffet  desastreux  qu’ils  exer^aient  sur  Findustrie  des  transports 
par  eau,  a laquelle  la  flexibilite  dans  le  mode  de  remuneration  est  parti- 
culierement  necessaire,  ainsi  que  nous  Fexpliquerons  tout  a Fheure  en 
parlant  de  Fassiette  et  des  tarifs  des  peages. 

Tout  autres  sont  les  caracteres  d’un  peage,  tout  au  moins  quand  la  voie 
a laquelle  il  s’applique  n’a  pas  fait  Fobjet  d’une  concession  et  qu’il  est 
pergu  par  une  administration  publique.  En  matiere  de  navigation,  on  le 
sail  deja,  un  peage  est  motive  par  une  depense  deter minee  en  vue  d’adapter 
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im  coiirs  d’eaii  nature!  ou  artificiel  a sa  destination  de  voie  navigable,  en 
vue  de  faire  disparaitre  ou  de  reduire  un  ou  plusieurs  des  obstacles  que 
rencontre  la  circulation  et  qui  accroissent  les  charges  du  prix  de  revient 
des  transports  par  eau. 

Le  taux  normal  des  taxes  que  comporte  un  peage  doit  toe  calcule  de 
maniere  a faire  face  a la  depense  effectuee.  11  tend  a la  repartir  equitable- 
ment  entre  ceux  qui  en  tirent  avantage,  mais  le  criterium  du  service 
rc^u  par  chacun  doit  etre  cherche,  non  dans  un  petit  nombre  de  faits 
tels  que  le  volume  du  vehicule  et  la  distance  parcourue,  mais  dans  la  serie 
des  circonstances  qui  sont  Torigine  d’avantages  pour  I’usager  et  dont  nous 
parlerons  plus  loin. 

Enfin,  la  caracteristique  principale  d’un  peage,  celle  qui  le  distingue 
plus  nettement  de  Timpot,  est  sa  specialite.  Non  seulement  le  peage  ne 
doit  porter  que  sur  ceux  qui  sont  appeles  a tirer  profit  d’un  travail  execute, 
d’une  depense  faite,  mais  le  produit  en  doit  etre  exclusivement  affecte  a 
couvrir  la  depense,  si  elle  est  annuelle,  a I’amortir  s’il  s’agit  d’une  depense 
d’etablissement. 

Le  principe  de  la  specialite  a pour  consequence  que  toute  perception 
operee  au  dela  de  la  somme  necessaire  pour  couvrir  la  depense  qui  motive 
le  peage  est  abusive.  Elle  equivaut  a un  impot.  Le  fonctionnement  d’un 
peage  ne  doit  donner  lieu,  de  la  part  de  I’Etat  ou  de  I’etablissement  public 
qui  I’administre  en  son  nom,  a aucun  benefice.  Ce  n’est  en  effet  qu’a  cette 
condition  expresse  que  pent  se  justifier  I’acte  de  souverainete  qui  range 
les  travaux  d’amenagement  du  domaine  public  fluvial  dans  la  categoric 
des  services  publics,  qui  les  soustrait  a Faction  des  entreprises  privees 
dans  la  crainte  que  des  entrepreneurs  independants  ne  disposent  d’un 
monopole  et  ne  soient  mis  a meme  de  rangonner  les  usages  en  leur  impo- 
sant  line  remuneration  excessive.  Par  une  consequence  de  meme  ordre, 
tout  peage  est  temporaire.  La  perception  en  doit  cesser  des  que  ses  pro- 
duits  ont  atteint  le  chiffre  de  la  depense  qu’il  avait  a couvrir. 

§ 5.  — Assiette  et  tarifs  des  peages. 

S’il  doit  pourvoir  a une  depense  annuelle*,  tout  peage  est  periodique- 
ment  revisable.  Toute  amelioration  distincte  doit  autant  que  possible  don- 
ner lieu  a un  peage  egalement  distinct. 

Nous  avons  fait  observer  deja  que  Pune  des  conditions  essentielles  aux- 
quelles  devaient  obeir  les  peages  etait  de  proportionner,  aussi  exactement 

i.  Les  depenses  annuelles  auxquelles  nous  faisons  allusion  ne  visent  pas  les  travaux 
d’entretien  des  voies  navigables.  Nous  avons  exprime  (page  8)  la  repugnance  que  nous 
eprouvions  pour  I’application  du  systeme  des  peages  au  payement  de  travaux  de  cette 
nature.  Mais  le  recours  a un  peage  nous  paraitrait  parfaitement  justifie  s’il  s’agissait  de 
faire  face  aux  frais  de  fonctionnement  d’appareils  pouvant  remplacer  certaines  ameliora- 
tions foncieres  de  la  voie.  Tel  serait  le  fonctionnement  de  machines  elevatoires  deslinees 
a suppleer  a I’insuffisance  des  ressources  alimentaires  d’un  canal. 


12 


TAXES  DE  NAVIGATION  INTERIEURE. 


que  possible,  la  remuneration  perdue  au  degre  d’avaniages  dont  profitail 
chaque  usager,  ou,  si  Ton  nous  permet  de  personnifier  des  objels  mate- 
riels,  a Teconomie  dont  beneficiait  chaque  element  du  trafic  du  fait  des 
travaux  motivant  le  peage. 

Quels sont  done  ces  avantages  etces economies?  Toute  modification  dans 
les  conditions  d’etablissement  d’une  voie  ayant  pour  effet  de  raccourcir  la 
distance,  de  reduire  les  frottements  et  la  resistance  a la  traction,  d’attenucr 
les  risques  de  la  route  et  de  supprimer  une  partie  des  precautions  ou  ma^^ 
nutentions  qu’ils  necessitent,  apporte  avec  elle  un  certain  nombre  des  avan- 
tages auxquels  nous  faisons  allusion.  II  en  est  de  meme  de  toute  circon- 
stance  qui  permet  d’augmenter  la  dimension  des  vehicules  de  fagon  a en 
repartir  la  depense  sur  un  plus  grand  nombre  d’unites  de  trafic,  qui  per- 
met I’emploi  de  moteurs  moins  coiiteux  et  une  meilleure  utilisation  des 
moteurs  et  des  vehicules.  II  doit  elre  lenu  compte  de  ces  avantages  et  de 
ces  economies  dans  la  determinal  ion  de  la  part  de  retribution  a demander 
a chacune  des  unites  de  trafic. 

II  rcste  encore  a rechercher  quelles  seront  les  unites  de  trafic.  La  deter- 
mination d’une  unit6,  ou  terme  de  comparaison,  est  quelque  chose  d’assez 
arbitraire  et  qui  depend  en  tout  cas  de  I’ordre  dephenornene  que  Ton  en- 
visage. En  matiere  de  transports,  on  pent  adopter  simultanement  comme 
base  de  I’unite : le  volume,  le  poids,  la  densite,  la  distance ; — chacune  de 
ces  unites  pourra,  en  outre,  etre  differenciee  au  moyen  d’un  coefficient 
emprunte  a la  nature  de  I’objet  transporte.  Get  objet  pent  elre  liquide  ou 
solide,  sujet  a une  alterabilite  plus  ou  moins  considerable ; sa  masse,  scs 
formes,  sa  divisibilite,  varient  dans  des  conditions  susceptibles  de  modifier 
beaucoup  les  difficultes  du  transport.  — II  existe  enfm,  pour  I’linite  choisie, 
un  coefficient  plus  variable  encore  et  qui,  moins  que  tout  autre,  se  prete 
a une  commune  mesure.  C’est  celui  de  I’aptitude  de  chaque  element  de 
trafic  a supporter,  du  fait  du  transport,  une  maj oration  de  prix  L 

11  est  evident  que  c’est  en  vain  que,  dans  les  conditions  si  differentes  ou 
se  presentent  les  elements  de  trafic,  on  chercherait  une  commune  mesure 
unique  aux  avantages  qu’ils  retirent  des  perfectionnements  de  lavoie.  De  la, 
la  necessite  d’un  tarif  gradue  permettant  de  tenir  compte,  sinon  de  toutes, 
au  moins  du  plus  grand  nombre  possible  des  particularites  des  elements  de 
trafic  dans  la  determination  de  la  part  contributive  qui  leur  sera  demandee. 
Ce  n’est  qu’a  la  condition  d’observer  dans  la  tarification  les  regies  dont  nous 
venons  d’indiquer  la  raison  et  I’esprit,  que  Ton  permettra  a une  voie  et  a ses 
differents  organes  defournir  le  maximum  des  avantages  qu’ils  comportent. 

II  faut  faire  entrer  dans  I’esprit  des  usagers,  comme  dans  celui  des  admi- 
nistrateurs,  que,  jusqu’au  moment  ou  une  voie  est  parvenue  au  point  maxi- 

[.  Nous  ferons  remarquer  que  la  capacite  contributive  ou  aptitude  des  elements  de 
trafic  a incorporer  dans  leur  prix  de  revient  un  supplement  de  IVais,  du  fait  des  trans- 
ports, est  d’autant  moins  grande  qu’il  s’agit  d’objets  de  peu  de  valeur  intrinseque,  et 
qui  ne  sont  utilised  qu’en  masses  relativement  importanles. 
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mum  de  sa  capacite  de  frequentalion,  le  coiit  de  chaquc  nouvel  element 
de  trafic  est  generalemenl  imperceptible,  qu’il  seraitdes  lors  dommageable 
de  I’ecarter  et  de  perdrc  ainsi  la  part  de  recettcs,  si  faiblc  fut-elle,  qu’il 
aurait  apportee  a I’operation.  — L’equite  en  ces  matieres  n’est  pas  dans 
Tegalite  de  traitement  applique  a deux  unites  d’ordres  dilTerenls,  mais  dans 
line  juste  moderation  de  la  taxe,  suivant  Timportance  du  service  regu  par 
chaquc  unite. 

II  faut  que,  de  part  et  d’autre,  on  comprenne  bicn  que  toulc  recette 
perdue  du  fait  d’un  element  de  Irafic  indument  ecarle  correspond  a unc 
surcharge  reellc  pour  I’enlreprisc  generale,  qui  devra  repartir  le  montant 
de  la  recette  perdue  sur  Ics  elements  de  trafic  subsistants  dont  le  prix  de 
revient  sera  augmente  d’autant.  II  faut  correlativement  quetous  compren- 
nent  aussi  qu’en  matiere  de  tarification  il  cst  deraisonnable,  injusle  et 
funeste  de  negliger  I’importance  respective  des  services  regiis,  pour  s’en 
tenir  a un  petit  nombre  de  taxes  moyennes.  — La  detaxe  des  unsne  pent 
6tre  obtenue  qu’au  moyen  d’une  surtaxe  intligee  aux  autres.  La  detaxe  de 
ceux  qui  trouvent  un  large  profit  a I’usage  de  I’amelioration  rcalisee  diminue, 
en  tout  cas,  la  productivite  du  peage  et  recule  le  moment  de  sa  cessation. 

§ 4.  — Conditions  d’application. 

Des  conditions  d’application  des  taxes  de  peage,  nous  ne  dirons  que  quel- 
ques  mots.  Nous  nous  bornerons  a faire  remarquer  que  la  gene  inherentc 
aux  peages,  comme  a toute  espece  de  taxe,  ne  resulte  pas  uniquement  de  la 
charge  pecuniaire  qui  vient  s’incorporer,  en  quelque  sorte,  dans  le  prix  des 
elements  du  trafic.  Les  conditions  dans  lesquclles  s’opere  la  perception  des 
taxes  de  navigation,  les  derangements,  les  pertes  de  temps  qu’elles  indi- 
gent aux  divers  entrepreneurs  appeles  a intervenir,  fimmobilisation  des 
moteurs,  la  mauvaise  utilisation  du  materiel  naval  et  de  foutillage  des  ports, 
les  sujetions  de  toutes  sortes  qui  resultent  de  la  reglementation,  pesent 
d’un  poids  souvent  beaucoup  plus  lourd  que  le  peage  lui-meme  sur  le  prix 
de  revient  des  transports.  — Des  conditions  d’application  defectueuse, 
peuvenl  avoir  pour  consequence  de  chasser  les  usagers  aussi  bien  que 
pourrait  le  faire  I’exageration  des  taxes  on  leur  mauvaise  application.  Get 
ordre  de  considerations  doit  done  occuper  une  place  importante  dans  les 
preoccupations  de  ceux  qui  sont  charges  de  I’administration  de  la  voie. 


V.  DES  TAXES  D’USAGE  EN  MATIERE  D’OUTILLAGES  PUBLICS. 

Plusieurs  des  observations  deja  presentees  au  sujet  des  peages  retrou- 
vbnt  leur  application  en  matiere  de  taxes  d’usage.  Nous  pourrons  done  etre 
href  a leur  sujet. 

Du  moment  que  le  legislateur  a juge  opportun  de  faire  executer  par  les 
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agents  directs  de  I’Etat  ou  par  les  soins  d’un  etablissetneilt  public  certains 
travaux  d’outillage  d’lme  voie  navigable,  qu’il  s’agisse  de  la  traction  des 
bateaux,  dc  leur  chargement  ou  de  leiir  dechargement,  de  ramenagement 
des  ports,  I’Etat  doit  etre  mis  en  mesure  de  pourvoir  a la  depense  que 
necessite  leur  execution.  II  doit  egalement  etre  mis  a meme  de  pourvoir 
aux  frais  de  fonctionnement  de  cet  outillage. 

Dans  la  plupart  des  cas,  la  totalite  ou  la  majeure  parlie  des  voies  et 
moyens  devront  etre  reclames  aux  usagers  speciaux  des  outillages  publics. 
II  se  presentera  rarement  des  circonstances  ou  la  nation  et  des  villes  aienl 
a contribuer  a la  depense.  II  arrivera  souvent  au  contraire  qu’un  concours 
puisse  etre  demande  a des  etablissements  publics,  soit  que  ces  etablisse- 
ments  soient  deja  charges  de  la  gestion  financiere  de  la  voie  elle-meme, 
soit  qu’ils  administreut  d’autres  outillages  se  rattachant  a son  exploitation. 
Ceci  appelle  quelques  explications.  Nous  nous  sommes  attache,  dans  la 
premiere  partie  de  ce  memoire,  a mettre  en  relief  I’etroite  dependance  qui 
lie  entre  eux  les  divers  facteurs  intervenant  dans  I’accomplissement  des 
transports  par  eau.  — Les  conditions  d’etablissement  de  la  voie  influent 
sur  les  formes  et  les  dimensions  des  bateaux  comme  sur  la  nature  et  la 
puissance  des  rnoteurs.  — Nousavons  vu  aussi  qu’inversement  les  exigences 
de  la  circulation  appellent  frequemment  des  modifications  dans  les  condi- 
tions d’etablissement  de  la  voie.  Cette  seconde  alternative  se  produit  no- 
tamment  lorsque  la  voie  ou  certains  points  de  la  voie  deviennent  sujets  a 
encombrement.  On  dit  alors  que  la  voie  ou  la  portion  de  voie  que  Eon  en- 
visage atteint  son  maximum  de  capacite  de  frequentation;  tons  les  usagers 
de  la  voie  sont  alors  interesses  a ce  qu’il  soit  porte  remede  a cette  situation. 
On  pent  parer  de  deux  rnanieres  aux  nouveaux  besoins  qui  se  manifestent : 
oil  en  modifiani  les  ouvrages  de  la  voie  pour  en  perfectionner  les  dispositions, 
en  simplifier  le  nombre,  en  agrandir  les  dimensions;  ou  en  accroissant  la 
rapidite  des  mouvements  des  vehicules  et  en  accelerant  les  manutentions 
des  elements  de  trafic  qui  encombrent  les  terre-pleins  trop  etroitsdes  ports. 

Ce  dernier  resultat  pent  souvent  etre  obtenu  plus  economiqiiement  par 
I’installation  d’appareils  simplifiant  et  accelerant  la  traction,  par  I’emploi 
d’engins  augmentant  la  rapidite  et  les  commodites  des  manutentions  dans 
les  ports,  que  par  des  travaux  appliques  directement  au  perfectionnement 
de  la  voie  et  de  ses  dependances.  II  est  rationnel  et  juste,  dans  ce  cas,  que 
les  usagers  de  la  voie  participent  dans  line  certaine  mesure  aux  frais  d’in- 
stallation  d’ouvrages,  d’appareils  ou  d’engins  qui  doivent  permettre  de 
realiser  un  semblable  resultat.  Leur  participation  ne  peut  etre  obtenue  que 
par  le  recours  a un  peage  portant  sur  la  portion  de  la  voie  ainsi  ameliorce. 

line  correlation  analogue  a celle  dont  nous  venous  de  constater  I’existence 
entre  les  divers  facteurs  qui  concourent  a realiser  un  transport  par  eau 
peut  egalement  se  rencontrer  entre  les  differents  organes  qui  constituent 
I’outillage  d’un  port  fluvial.  Ces  differents  organes  peuvent  etre  compares 
aux  ateliers  .d’une  usine,  qui  son!  appclcs  a se  preter  un  mutuel  concours. 
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II  pent  y avoir  lieu  alors  de  cimenter  celte  solidarite  au  moyen  d’lm  fonds 
commun  alimente  par  les  taxes  d’usage  afferentes  a chacun  d’eux. 

Etant  admis  qu’ime  fraction  de  la  depense  d’etablissement  d’un  appareil 
pent  etre  mise  a la  charge  du  peage  ou  a celle  d’lm  fonds  commiin  alimente 
par  les  taxes  d’usage  afferentes  a d’autres  organes  d’outillage,  il  doit 
etre  formelleinent  entendu  que  non  seulement  le  surplus  de  la  depense 
d’etablissement  de  cet  appareil,  mais  encore  la  totalite  des  frais  necessites 
par  son  fonctionnement,  devront  etre  payes  par  ses  usagers  directs. 

Les  regies  que  nous  avons  indiquees  en  ce  qui  concerne  Eassiette,  les 
larifs  et  les  conditions  d’application  des  peages,  sont  sensiblement  les 
inemes  pour  les  taxes  d’usage,  sauf  que  les  bases  de  la  tarification  pour 
ces  dernieres  seront  necessairenient  beaucoup  plus  simples,  puisque  les 
services  dont  elles  assurent  la  remuneration  seront  infiniment  moins 
complexes.  Nous  ne  croyons  pas  devoir  insister  ici  sur  ces  regies. 

Pour  les  taxes  d’usage  comme  pour  les  peages  et  sous  la  reserve  de 
la  constitution  d’un  fonds  commun,  la  specialite  dans  I’affectation  des 
produits  s’impose.  Le  taux  des  taxes  doit  etre  I’objet  d’une  revision  perio- 
dique  de  fagon  a les  maintenir  au  niveau  des  frais  auxquels  elles  doivent 
faire  face.  11  demeui*e  entendu  aussi  que  I’Etat  ou  I’etablissement  public 
qui  les  gere  doivent  faire  profiter  les  usagers  de  toute  economie  obtenue 
dans  la  gestion  et  ne  doivent  jamais  realiser  eux-memes  de  benefices  sur 
le  produit  des  taxes. 

VI.  — DES  TAXES  D’USAGE  EN  MATIERE  D’OUTILLAGES  PRIVES. 

L’etablissement  et  Eexploitation,  sur  des  points  determines  d’une  voie 
navigable,  d’engins  d’outillage  ayant  pour  but  de  concourir  aux  opera- 
tions de  transports  qui  s’y  effectuent,  peiivent  conserver  le  caractere  d’en- 
treprises  privees  quand  les  services  que  ces  engins  contribuent  a rendre 
s’appliquent  a un  seul  usager  de  la  voie,  ou  a une  association  d’usagers: 
ils  peuvent  memo,  ainsi  que  nous  I’avons  deja  fait  remarquer,  conserver 
ce  caractere  quand  les  engins  d’outillage  dont  il  s’agit  entrainent  une 
occupation  privative  d’une  partie  du  domaine  public  de  la  voie  et  doivent 
etre  mis  a la  disposition  du  public. 

L’Etat  n’a  aucun  motif  d’intervenir,  il  ne  doit  ineme  pas  intervenir  taut 
qu’il  est  avere  que  les  services  rendus  par  un  engin  d’outillage  peuvent 
etre  efficacement  concurrences  par  d’autres  moyens,  outils  ou  procedes 
equivalents.  — L’Etat  ne  serait  pas  plus  fonde  a reglementer  ces  organes 
qu’il  ne  serait  fonde  a le  faire  a I’egard  des  outils,  machines,  engins, 
bateaux,  voitures  ou  vehicules  dont  I’industrie  privee  a coutuine  de  faire 
usage.  L’intervention  de  I’Etat  n’est  licite,  elle  ne  pent  se  juslifier  que  dans 
le  cas  ou  la  liberte  de  tarifs  et  de  conditions  d’application,  laissee  au  deten- 
teur  d’un  organe  d’outillage  dont  I’existence  et  le  fonctionnement  sont 
subordonnes  a une  occupation  privative  du  domaine  public  fluvial,  aurait 
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pour  consequence  de  constituer  un  monopole  entre  les  mains  de  ce  deten- 
teur  et  de  lui  donner  les  moyens  d’opprimer  et  de  ran^onner  ceux  des 
usagers  de  la  voie  qui  seraient  forces  de  recourir  a ses  services.  Sans 
absorber  cette  entreprise,  I’Etat  pent  alors  se  borner  a en  reserver  I’usage 
au  public  moyennant  Tapplication  d’un  tarif  reglementaire. 

Les  considerations  qui  guident  I’Elat  dans  la  fixation  d’un  semblable 
tarif  different  profondement,  cela  est  facile  a comprendre,  de  celles  que 
nous  avons  mentionnees  quand  il  s’est  agi  de  fixer  le  taux  de  la  remu- 
neration applicable  a des  services  publics.  II  ne  pent  etre  question  d’impo- 
ser  a un  entrepreneur  prive  I’obligation  de  renoncer  a toute  perspective  de 
benefices.  Tout  ce  qu’on  pent  faire,  c’estdele  soumettreal’obligationd’une 
autorisation  speciale  et  de  lui  interdire  d’exagerer  ses  prix.  Le  tarif  qui 
lui  sera  impose  ne  cornprendra  necessairement  que  des  taxes  maxima  au- 
dessous  desquelles  il  pourra  se  mouvoir  suivant  les  convenances  de  son  ex- 
ploitation. Dans  les  limites  de  ces  maxima,  I’entrepreneur  prive  restera  libre 
d’adapter  la  remuneration  aux  circonstances  des  services  rendus.  Ces  taxes 
maxima  seront  elles-m ernes  revisables  periodiquemcnt.  L’intervalle  des 
periodcs  de  revision  sera  assez  large  pour  permettre  a rentrepreneur  de  se 
recLiperer  de  ses  avances.  Mais,  a chaque  revision,  les  taxes  pourront  toe 
abaissees  d’office  s’il  est  etabli  que  ses  benefices  depassent  un  certain 
cbilfre.  Enfm  la  duree  de  I’autorisation  devra  elle-meme  etre  determinee. 


VTI.  ~ DE  L’INSTITUTION  ET  DE  LA  GESTION  DES  TAXES  DE  PEACE 

ET  D’USAGE. 


Nous  avons  dit  precedemment  que  chez  la  plupart  des  nations  les  voies 
navigables  etaient  classees  dans  le  domaine  public.  Pour  les  administrer, 
c’est-a-dire  pour  faire  en  sorte  qu’elles  satisfassent  a leur  destination,  PEtat 
pent  recourir  a son  organismc  gouvernernental,  assiste  d’agents  directs  ou 
fonctionnaires;  il  a aussi  la  faculte  de  conceder  a des  personnes  reelles 
ou  morales,  publiques  ou  privees,  tout  ou  partie  des  pouvoirs  dont  il 
dispose,  a charge  par  les  concessionnaires  de  respecter  exactement  la 
destination  du  domaine  public  navigable  et  de  se  soumettre  a toutes  les 
conditions  jugees  necessaires  pour  sauvegarder  les  interets  du  public. 

Il  n’est  d’ailleurs  loisible  a PEtat  de  recourir  a un  concessionnaire 
qu’autant  qtfil  a etc  autorise  a le  faire  par  une  loi.  Une  loi  est  egalement 
necessaire  pour  fixer  le  taux  et  les  conditions  d’application  des  taxes 
imposees  aux  usagers  pour  couvrir  les  depenses  d’etablissement,  d’eiitre- 
tien  ou  d’administration  de  chaque  voie  navigable.  Une  loi  organique  pent 
tOLilefois  accorder  au  pouvoir  executif  de  PEtat,  au  gouvernement,  la 
faculte  de  deleguer  par  voie  de  concession,  dans  des  circonstances  et  sous 
des  conditions  detcrminees,  certaiiies  parlies  de  ses  attributions.  Une  loi 
organique  pent  egalement,  apres  avoir  fixe  les  regies  generales  auxquelles 
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sont  soumises  les  taxes  de  navigation  interieure  et  defini  notamment  les 
limites  maxima  dans  lesquelles  pourra  se  mouvoir  la  tarification,  conferer 
an  gouvernement  le  pouvoir  de  faire  application  de  ces  regies  generales  a 
des  especes  delerminees  et  d’arreter  le  detail  des  tarifs  qu’elles  comportent. 

L’Etat  est  entraine  a recourir  a des  concessions  quand  Torganisme  gou- 
vernemental  est,  parlui-meme,  depourvu  des  moyens  d’action  liii  permet- 
tant  de  remplir  une  on  plusieurs  des  fonctions  qui  liii  sont  imparties.  11 
arrive  parfois,  en  edet,  que  I’Etat  ne  dispose  pas  d’organes  administratifs 
aptes  a remplir  certaines  fonctions.  D’autres  fois,  les  ressources  fmancieres 
lui  font  defaut  et  il  est  hors  d’etat  de  pourvoir  aux  avances  que  necessitent 
les  tfavaux  d’entretien  et  de  fonctionnement  des  ouvrages  de  la  voie  et 
siirtout  aux  avances  necessaires  au  perfectionnement  et  a I’extension  des 
voies  navigables  existantes  et  de  leurs  dependances.  II  demande  a des  conces- 
sionnaires  les  moyens  d’action  qui  lui  font  defaut. 

En  France,  par  exemple,  les  deux  motifs  auxquels  nous  venons  de  faire 
allusion  ontagi  simultanement,  auxxvf,  xvifet  xviif  siecles,  lorsque,  grace 
a I’intervention  des  ecluses  a sas,  on  a pu  songer  a perfectionner  et  a 
etendre  le  reseau  des  voies  navigables  reste  jusque-la  a peu  pres  tel  que  la 
nature  I’avait  fourni.  La  royaule,  qui  personnifiait  alors  les  interets  gene- 
raux  de  la  nation,  ne  disposait  ni  d’une  administration  preparee  a ce  genre 
d’entreprises,  ni  des  ressources  financieres  suffisantes  pour  faire  face  a la 
depense  qu’elles  comportaient.  D’un  autre  cote,  la  royaute  aurait  difficile- 
ment  trouve  a cette  epoque  le  moyen  de  constituer  une  corporation  assez 
puissante  et  assez  riche  pour  courir  les  risques  d’entreprises  trop  nouvelles 
pour  qu’on  en  ait  pu  experimenter  les  resultats.  File  accueillit  les  offres 
qui  lui  etaient  presentees  par  des  entrepreneurs  prives. 

On  n’avait  alors  qu’une  notion  confuse  des  differences  qui  existent  entre 
les  services  prives  et  les  services  publics.  Aussi,  les  actes  de  concession 
confondaient-ils  ces  deux  ordres  de  services.  Par  exemple,  ils  conferaient 
aux  concessionnaires,  en  pleine  propriety,  des  voies  navigables  que  la 
nature  des  choses  et  les  necessites  sociales  defendent  de  laisser  sortir  du 
patrimoine  comrnun  de  la  nation.  La  plupart  de  ces  actes  ne  contenaient 
pas  les  stipulations  les  plus  necessaires  pour  defendre  les  interets  et  les 
droits  du  public.  Les  tarifs  des  peages  notamment,  quand  il  y en  avail, 
etaient  insuffisarnment  definis.  Les  taxes  se  confondaient  parfois  avec  le 
prix  des  transports.  Aucune  clause  de  revision  des  taxes  n’etait  stipulee; 
aucune  limite  n’etait  imposee  aux  benefices  que  pouvaient  realiser  les 
concessionnaires. 

Des  que  la  circulation  generate  prit,  en  France,  une  certaine  activite, 
les  vices  de  ces  premieres  concessions  furent  vivement  sentis  et,  lorsqu’a 
la  fin  du  xviiF  siecle,  la  Revolution  eclata,  on  songea  tout  d’abord  a pro- 
scrire  le  systeme  des  concessions  et  a imposer  a I’Etat  I’obligation  de 
pourvoir  lui-meme  et  par  ses  propres  moyens  a I’administration  des  voies 
de  navigation,  sauf  a se  recuperer  de  ses  frais  sur  les  usagers. 
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La  mesure  etail  trop  radicale,  surtoul  a une  epoque  ou  I’organisation 
administrative  et  fmanciere  etait  loin  d’avoir  la  puissance  qii’elle  a acquise 
depuis  lors ; elle  ne  put  6tre  integralement  realisee.  De  grandes  diffi- 
cultes  se  manifesterent  quand  il  s’agit  d’assiirer  la  dotation  des  entre- 
prises,  de  regler  le  mode  et  le  taux  de  remuneration  des  services  ren- 
dus  par  les  administrations  chargees  de  I’amelioration  et  de  la  gestion  des 
voies. 

Par  un  nouveau  soubresaut,  on  resolut  de  remplacer  les  taxes  de  peage 
par  des  ressources  demandees  a PimpOt  general  perQu  sur  I’ensemble  des 
contribuables.  Pour  echapper  a une  difficulte  pratique,  on  tombait  dans 
une  anomalie  de  principe  et,  pis  encore,  dans  une  injustice. 

Prive  du  seul  criterium  d’utilite  que  puisse  fournir  une  exploitation, 
celui  de  la  productivite  des  taxes,  on  se  langa  dans  des  travaux  d’extension 
et  d’amelioration  que  ne  motivait  pas  toujours  le  seul  interet  public, 
laissant  de  cote  en  meme  temps  des  travaux  qui  eussent  ete  reellement 
fructueux  mais  qu’on  ne  savait  pas  discerner  ou  pour  I’execution  desquels 
il  ne  restait  plus  de  fonds  disponibles. 

La  defectuosite  des  solutions  que  nous  venons  de  citer  provenait  surtout 
de  ce  qu’elles  faisaient  abstraction  de  deux  principes  essentiels  tous  deux 
et  dont  il  importe  toujours,  dans  la  matiere  qui  nous  occupe,  d’assurer  la 
conciliation.  En  premier  lieu,  la  justice  exige  que  la  charge  de  tout  ser- 
vice soit  supportee  par  ceux  qui  en  profitent  et  aussi  proportionnellement 
que  possible  aux  avantages  qu’ils  en  retirent.  En  second  lieu,  les  services 
publics,  c’est-a-dire  ceux  qui  ne  peuvent  etre  abandonnes  a I’initiative  et  a 
Pindustrie  privees,  ne  doivent  pas,  autant  que  possible,  donner  lieu  a 
benefice  de  la  part  de  la  nation  ou  des  administrations  publiques  chargees 
(Pen  assurer  Pexecution,  tout  benefice  realise  dans  ces  conditions  equiva- 
lant  a un  impot. 

Nous  sommes  des  premiers  a reconnaitre,  nous  Pavons  dit  deja,  que 
PEtat  n’est  pas  en  bonne  situation  pour  gerer  directement,  c’est-a-dire  au 
moyen  de  son  organisme  normal,  des  inl(irets  aussi  complexes  que  ceux 
qui  se  rattachent  au  fonctionnement  des  transports,  a la  corr(3lation  qui 
doit  etre  etablie  entre  les  differents  facteurs  dont  ils  exigent  la  mise  enjeu. 

S’il  appartient  exclusivement  a PEtat  de  faire  ex(3cuterles  travaux  d’eta- 
blissement,  d’am(3lioration  et  d’entrelien  des  voies  navigables  et  s’il  pent 
pourvoir  a cette  tache  au  moyen  de  son  organisme  administratif,  il  doit, 
des  qu’il  s’agit  de  r(3gler  les  rapports  financiers  et  commerciaux  de  ces 
grands  instruments  generaux  avec  leurs  usagers,  passer  la  main  a un 
organisme  mieux  approprie  a cette  destination. 

Pour  repondre  aux  deux  conditions  essentielles  que  nous  avons  formu- 
l(3es,  le  nouvel  organisme  doit  etre  un  etablissement  public.  Theorique- 
merit,  un  semblable  (Etablissement  public  devrait,  a I’instar  de  PEtat,  avoir 
les  caracteres  d’une  personne  morale.  Il  representerait  les  interets  speciaux 
d’une  collectivity  formee  de  tous  ceux  qui  sont  appeles  a tirer  avantage  de 


ETUDE  GENERALE. 


19 


I’existence  d’une  voie  ou  d’un  groupe  de  voies  navigables  sur  lesquelles  il 
etendrait  son  action. 

A la  constitution  de  cette  personne  morale  parliciperaient,  proportion- 
nellement  a leur  interet  respectif,  les  expediteurs,  les  destinataires,  les 
transporteurs  des  elements  de  trade  siisceptibles  d’emprunter  la  voie  ou  le 
groupe  de  voies.  On  procederait  par  voie  d’election.  L’Etat  y participerait 
egalement  en  raison  des  nombreux  services  qu’il  tire  des  voies  navigables. 

Sans  doute,  la  proportionnalite  des  interets  ne  pourrait  etre  rigoureu- 
sement  obtenue;  mais  il  serait  facile  d’arriver  a une  approximation  sufd- 
sante  pour  assurer  chez  I’organisme  ainsi  constilue  le  souci  et  le  respect 
du  role  qu’il  aurait  a remplir. 

Le  cadre  de  ce  memoire  est  trop  restreint  pour  nous  permettre  d’entrer 
dans  le  detail  de  la  constitution  d’un  semblable  organisme.  Aussi,  croyons- 
nous  pouvoir  renvoyer  ceux  qui  desireraient  en  trouver  un  exemple  tres 
etudie  et  ties  complet  au  projet  de  loi  sur  la  navigation  interieure  pre- 
sente par  le  gouvernement  au  Parlement  frangais  le  15  juillet  1890. 

L’Etat  pourrait  conceder  a un  etablissement  public  de  ce  genre,  sous 
les  conditions  et  dans  les  limites  dxees  par  une  loi  organique,  la  faculte 
de  percevoir  des  taxes  de  peage,  d’en  centraliser  les  produits,  d’en  former, 
s’il  y a lieu,  le  gage  d’emprunts  qu’il  serait  autorise  a contracter.  Get 
etablissement  public  serait  ainsi  mis  a meme  de  contribuer  aux  travaux 
dont  il  aurait  lui-meme  constate  et  fait  reconnaitre  par  qui  de  droit  I’uti- 
lite. 

Un  etablissement  public  de  ce  genre  serait  egalement  tres  apte  a rece- 
voir  des  concessions  d’outillages  publics  dans  des  conditions  deterniinees 
par  la  loi,  a percevoir  les  taxes  d’usage  correspondantes  et  a en  adminis- 
trer  les  produits.  Son  aptitude  a cet  egard  serait  surtout  manifeste  toutes 
les  fois  que  I’outillage  considere  serait  de  nature,  comme  un  outillage  de 
traction  par  exemple,  a interesser  I’exploitation  de  I’ensemble  de  la  voie 
ou  du  reseau  place  dans  son  rayon  d’action. 

Des  qu’il  s’agirait  au  contraire  d’interets  nettement  locaux  ou  speciaux 
a un  nombre  limite  d’usagers,  on  entrerait  dans  cette  zone  frontiere  ou 
il  est  difficile  de  bien  distinguer  si  les  services  ont  un  caractere  public  ou 
prive.  Pour  notre  part,  nous  pensons  que,  dans  le  doute,  la  solution 
devrait  pencher  de  preference  du  cote  du  caractere  de  service  prive,  quitte 
a sauvegarder  la  fraction  d’interet  public  en  jeu  par  I’obligation  imposee 
aux  entrepreneurs  de  se  soumettre  au  regime  d’une  autorisation  admi- 
nistrative et  des  sujetions  qu’elle  comporte. 

Reserve  faite  des  cas  exceptionnels,  les  considerations  developpees  au 
cours  de  ce  memoire  tendent  a ecarter  I’initiative  privee  pour  I’etablisse- 
ment,  I’amelioration  et  I’entretien  des  voies  navigables ; elles  condamnent 
egalement  le  systeme  des  concessions  applique  a ces  sortes  d’entreprises 
eminemment  publiques.  Ceci  dit  pour  les  travaux  eux-mtoes. 

En  ce  qui  concerne  les  taxes  de  peage  correspondant  a la  voie  mtoe 
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et  les  taxes  d’usage  correspondant  a des  oulillages  publics,  il  y a avantage 
a en  conlier  la  gestion  a des  organismes  speciaux,  ayant  le  caractere 
d’etablissements  publics,  de  preference  a des  administrations  publiques 
forcement  tres  centralisees  et  peu  aptes  a la  gestion  d’interets  aussi  com- 
plexes et  minutieux  que  ceux  d’une  exploitation  commerciale. 

II  convient  cependant,  nous  I’avons  deja  dit,  de  ne  pas  perdre  de  vue 
que  Tattribution  a un  etablissement  public  du  genre  de  ceux  auxquels 
nous  xenons  de  faire  allusion  du  soin  de  gerer  un  outillage  public  et 
d’administrer  des  taxes  de  peage  ne  pent,  dans  chaque  cas,  resulter  que 
d’une  concession  expresse,  donnee  par  une  loi  speciale,  ou  en  vertu 
d’une  loi  organique.  Une  loi  organique  devra  egalement,  nous  ne  saurions 
trop  le  repeter,  determiner  d’une  fagon  limitative  les  sujetions  qui  peu- 
xent  etre  imposees  aux  usagers,  la  nature  et  le  taux  maximum  des  taxes 
qui  pourront  leur  etre  reclamees. 

XIII.  - CONCLUSIONS  A DISCUTER. 

. (a).  La  remuneration  des  serxices  publics  en  matiere  de  navigation 
interieure  a lieu  par  xoie  de  taxation. 

(6).  Tons  traxaux  ayant  pour  objet  d’elablir,  d’ameliorer,  d’entrelenir 
une  xoie  naxigable,  rentrent  dans  la  categorie  des  services  publics. 

(c) .  Rentrent  egalement  dans  la  categorie  des  serxices  publics  les 
traxaux  ayant  pour  objet  d’adapter  a leur  destination  les  dependances 
d’une  xoie  naxigable  classees  comme  telles  dans  le  domaine  public. 

(d) .  Si  on  considere  exclusixement  I’utilisation  de  la  xoie,  on  constate 
que  tout  transport  exige  I’interxention  de  trois  facteurs : la  xoie,  le  xehi- 
cule,  le  moteur.  Ces  trois  facteurs  sont  lies  par  une  etroite  correlation. 
Tout  en  subissant  I’influence  des  deux  autres  facteurs,  la  xoie  predomine 
forcement. 

(e) .  Une  correlation  analogue  existe  entre  les  actions  dixerses  qui 
peuxent  toe  exercees  sur  les  dependances  de  la  xoie.  La  preeminence 
appartient  a I’administration  du  fonds  classe  dans  le  domaine  public. 

(/’).  Sont  consideres  comme  outillages  publics  tous  appareils,  instru- 
ments ou  engins  dont  le  fonctionnement  est  subordonne  a une  occupation 
exclusixe  d’une  partie  essentielle  de  la  xoie  navigable  ou  de  ses  depen- 
dances. 

(g) .  Une  taxe  de  peage  differe  essentiellement  d’un  impot. 

(h) .  La  caracteristique  d’un  peage  reside  dans  la  specialite  des  res- 
sources  qu’il  est  appele  a former.  Ces  ressources  sont,  concurremment 
axec  celles  des  dixerses  collectixites  interessees,  appliquees  a la  mise  en 
etat  d’une  ou  de  plusieurs  xoies  naxigables. 

(^).  En  raison  meme  de  la  generalite  des  serxices  dont  il  represente  la 
remuneration,  un  peage  comporte  des  bases  multiples. 
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(/).  Les  tarifs  d’un  peage  doivent  presenter  une  grande  flexibilite. 

(k).  La  perception  des  taxes  de  peage  doit  imposer  aux  usagers  les 
moindres  sujetions  possibles. 

(/).  Les  taxes  d’usage  appliquees  a un  outillage  public  sont  affectees  au 
payement  des  depenses  afferentes  a I’etablisseinent  de  cet  outillage.  Une 
portion  des  ressources  necessaires  aux  frais  de  premier  etablissement  de 
cet  outillage  pent,  dans  certains  cas,  etre  demandee  aux  produits  d’un 
peage. 

(m) .  Le  caractere  des  taxes  afferentes  a I’usage  d’un  outillage  prive 
est  eminemment  different  de  celui  des  taxes  afferentes  a un  outillage 
public.  II  ne  s’agit  plus,  a proprement  parler,  de  taxes,  mais  de  maxima 
et  de  sujetions  speciales  imposes  au  taux  et  aux  conditions  de  la  remune- 
ration des  services  rendus  par  routillage  considere. 

(n) .  L’administration  des  voies  navigables  incombe  a I’Etat.  En  these 
generate,  il  parait  peu  admissible  que  I’Etat  delegue  tout  ou  partie  de 
cette  fonction  a un  concessionnaire. 

(o) .  II  y a au  contraire  avantage  a ce  que  I’Etat  ne  se  charge  pas  lui- 
meme  de  gerer  les  peages  et  les  taxes  d’usage  dont  I’application  presente 
un  caractere  commercial  et  financier.  II  pent  conceder  cetle  fonction  a 
des  etablissements  publics  constitues  ad  hoc. 

(p) .  Une  scmblable  concession  ne  pent  etre  prononcee  que  par  une  loi 
speciale  ou  en  vertu  d’une  loi  organique. 

{q).  Des  lois  organiqnes  ou  speciales  doivent  egalement  regler  I’affec- 
tation,  le  taux  maximum  et  les  principales  conditions  d’application  des 
taxes  de  peage  et  d’usage. 


Paris,  15  fevrier  1892. 
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I.  — OBJET  DU  MEMOIRE. 

La  seplieme  question  du  programme  des  travaux  du  congres  porle  sur 
les  points  suivants : 

1*"  Taxes  ou  peages  pergus  au  profit  de  TEtat  sur  les  voies  navigables 
administrees  par  lui. 

2°  Definition  du  caractere  de  ces  peages.  Constituent-ils  sirnplement  un 
impot  sur  les  transports  rentrant  au  meme  titre  que  tout  autre  impot  dans 
les  ressources  generales  du  budget?  Le  produit  re^oit-il,  au  contraire,  une 
affectation  specialisee,  soit  a I’entretien  des  voies  navigables,  soit  a I’exe- 
cution  de  travaux  neufs  ou  d’amelioration? 

5°  Sous  quelle  forme  ces  peages  sont-ils  pert^us  et  quel  en  est  le  taux? 

4°  Existe-t-il  une  redevance  pour  la  manoeuvre  de  jour  ou  de  nuit  des 
ouvrages  mobiles,  tels  qu’ecluses,  barrages,  ponis  tournants? 

5®  Quelles  raisons  peuvent  justifier  le  maintien  de  ces  droits  ou  en 
motiver  la  suppression  dans  les  Etats  ou  ils  subsistent? 

Le  comit6  technique  a pense  qu’il  y aurait  interet  a faire  rentrer,  dans 
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le  cadre  du  rapport  a preserder,  une  etude  sommaire  du  regime  sous 
lequel  sont  places  les  canaux  de  la  Ville  de  Paris,  etude  qui  ferait  con- 
naitre  la  consistance  de  ces  canaux,  leur  administration  par  la  Ville,  les 
avantages  et  les  inconvenients  de  cette  situation  comparee  a celle  des  voies 
navigables  administrees  par  I’Etat.  Nous  consacrerons  a cet  exarnen  un 
chapitre  special  du  present  rapport. 


II.  — APERQU  RETROSPECTIF. 

Nous  ne  pouvons  avoir  la  pretention  de  donner  un  historique  complet 
de  ce  qui  concerne  la  navigation  interieure  en  France;  nous  nous  borne* 
rons  a presenter  quelques  donnees  retrospectives,  en  nous  arretant  seule- 
ment  aux  documents  legislatifs  qui  ont  eu  une  influence  manifeste  sur  la 
creation  et  la  gestion  des  voies  navigables. 


§ 1.  — Periode  anterieure  au  xixe  siecle. 

Avant  le  xvf  siecle,  alors  que  Ton  ne  connaissait  pas  I’ecluse  a sas,  que 
I’idee  du  canal  a point  de  partage  n’existait  pas  encore,  les  creations  de 
canaux  n’etaient  possibles  que  dans  des  cas  tres  rares.  Les  quelques  speci- 
mens qui  nous  restent  de  cette  epoque  reculee  formeraient  a peine  une  cin- 
quantaine  de  kilometres. 

Au  x\f  siecle,  une  premiere  application  etait  faite  en  France  sur  la 
Vilaine  des  ecluses  a sas  dont  I’invention  s’etait  produite  en  Italie. 

C’est  au  xviF  siecle  sous  Henri  IV  que  fut  coii^u  le  plan  du  premier 
canal  a point  de  partage;  il  s’agissait  du  canal  de  Briare  destine  a joindre 
la  Loire  a la  Seine  par  la  vallee  du  Loing.  L’entreprise,  suspendue  par  la 
mort  du  roi,  fut  heureusement  terminee  en  1642;  I’utilite  en  etait  des  lors 
si  bien  appreciee  quo  les  lettres  patentes  de  septembre  1658,  approuvant 
la  concession,  erigeaient  le  canal  en  fief  seigneurial  et  anoblissaient  les 
deux  auteurs  du  projet. 

Le  systeme  des  concessions,  ainsi  inaugure,  devait  etre  applique  avec 
des  variantes  plus  ou  moins  heureuses,  jusqu’au  commencement  du 
xix^  siecle. 

Les  lettres  patentes  de  1658  accordaient  aux  concessionnaires  le  droit 
exclusif  d’etTectuer  eux-memes  les  transpoiis  sur  le  canal  concede,  et  c’est 


Mais,  sur  les  reclamations  presentees,  des  lettres  patentes  de  1642  decla- 
rerent  qu’il  serait  « dorenavant  loisible  a toule  personne  de  voiturer  des 
bateaux  et  marcbandises  sur  le  canal  » et  substituerent  un  simple  droit 
de  peage  aux  taxes  primitives.  Ccs  peages,  ramenes  aux  unites  actuelles, 
represen  lent : 
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Sur  les  vins 

Sur  les  bois 

Sur  les  ardoises 

Sur  les  autres  marchandises  : encombrantes.  . . 


fr.  c. 

6 ))  par  tonne. 


7 40 


5 a 9 )) 


non  encombrantes. 


10  )) 
8 » 


La  moyenne,  soil  7 fr.  50  environ,  rapprochee  des  56  kilom.  250  que 
forme  la  ronguenr  tofale  dii  canal,  represente  une  taxe  de  0 fr.  15  par 
tonne  kilometrique. 

Le  tarif  de  1642,  par  lettres  patent es  de  mars  1679  et  novembre  1719, 
fut  rendu  commun  aux  canaux  d’Orleans  et  dii  Loing;  la  loi  du  27  nivose 
an  V vint  le  remplacer,  en  etablissant  une  momenclature  de  marchandises 
beaucoup  plus  etendue.  Au  milieu  d’une  liste  de  cent  articles  qui,  en 
grande  partie,  reposent  sur  des  uniles  ou  designations  qui  ne  sont  plus 
usitees  aujourd’hui,  nous  trouvons,  « le  dizain  de  myriagrammes  de  mar- 
chandises au  poids  non  encombrantes,  taxe  a 0 fr.  06  par  disfance  de 
5 kilometres  »,  ce  qui  fait  ressorlir  la  taxe  par  tonne  kilometrique  a un 
taux  a peu  pres  egal  a celui  du  tarif  de  1642,  c’est-a-dire  a 0 fr.  12. 

La  loi  du  21  vendemiaire  an  V etablissant  les  droits  a percevoir  sur  le 
canal  du  Midi,  fixait  pour  les  materiaux  et  combustibles,  c’est-a-dire  pour 
les  articles  sur  lesquels  repose  le  plus  gros  chiffre  de  transports,  une  taxe 
reduite  aux  deux  tiers  de  0 fr.  02  par  5 myriagrammes  et  par  distance 
de  5 kilometres,  soil  0 fr.  05  1/3  par  tonne  kilometrique. 

Les  taxes  dont  nous  xenons  de  donner  quelques  exemples  s’appliquaient 
a une  situation  dont  il  ne  reste  rien.  II  est  evident  qu’avec  les  circon- 
stances  actuelles,  elles  devaient  disparaitre,  soil  parce  que  I’Etat  intervien- 
drait  pour  les  supprimer,  soit  parce  que  la  navigation  interieure  sur  les 
canaux  cesserait  d’exister. 

En  ce  qui  concerne  les  fleuves  et  rivieres,  I’organisation  de  la  navigation 
etait  generalement  dans  les  mains  des  corporations  batelieres.  Etablies  par 
cliartes  royales,  elles  pouvaient  se  defendre  centre  les  seigneurs  ; les  privi- 
leges dont  elles  jouissaient  leur  permettaient  d’executer  certains  travaux 
d’amelioration.  Une  corporation  de  cette  nature  existait  a Paris  des  le 
xiP  siecle  sous  le  nom  de  la  Hanse  des  marchands  de  VEau  de  Paris.  On 
trouve  a la  meme  epoque,  sur  les  principauX  fleuves,  des  corporations 
analogues.  « En  1402,  la  corporation  dite  « des  Marchands  navigateurs  » 
de  la  Loire  re^ut  du  roi  Charles  YI  des  lettres  patenles  aux  termes  des- 
quelles  le  roi  lui  concedait  le  droit  de  percevoir  des  taxes  sur  les  bateaux 
et  marchandises  de  la  Loire  pour  lui  permettre  de  resister  en  justice  aux 
pretentions  des  seigneurs  riverains.  » (Slatistique  du  ministere  des  Tra- 
vaux publics,  1888). 

Aujourd’hui  encore,  nous  voyons  fonclionner  sur  la  Seine  le  Syndicat  du 
commerce  des  bois  reconnu  en  dernier  lieu  par  un  decret  du  21  aout  1852, 
qui  rend  des  services  importants  et  qui  parait  elre  la  suite,  pour  la  specia- 
lite  des  bois,  des  anciennes  corporations. 
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§ 2.  — Loi  du  30  floreal  an  X. 

Nous  avons  hate  d’arriver  aux  fails  qiii  out  pu  avoir  unc  certaine 
influence  sur  le  regime  des  voies  navigables  a I’epoque  acluelle. 

La  loi  du  30  floreal  an  X (20  mai  1802)  decidait  qu’il  serait  pergu  dans 
loute  I’etendue  de  la  Republique,  sur  les  fleuves,  rivieres  el  canaux  navi- 
gables un  droit  de  navigation  interieure,  dont  les  produits  devaient  etre 
spccialement  affectes  aux  travaux  etablis  pour  favantage  de  la  navigation; 
ces  produits  devaient  former  des  masses  distinctes  dont  Pemploi  serait 
alti  ibue  limitativement  a la  voie  navigable  oii  la  perception  aurait  eu  lieu. 

Un  reglement  d’administration  publique  devait  fixer  les  droits  a etablir 
pour  chaque  voie  et,  pour  eclairer  les  decisions  du  gouvernement,  on  pre- 
voyait  la  reunion  d’un  conseil,  compose  pour  chaque  voie  de  negociants, 
marchands  ou  mariniers,  au  nombre  de  douze  pour  cbacune  d’elles  et  pre- 
side par  un  prefet. 

Jusqu’alors  il  n’avait  ete  institue  de  peage  que  sur  les  voies  navigables 
ayant  fait  I’objet  de  concessions  parliculieres.  La  loi  de  J802  etablissait 
done  une  contribution  generale  sur  la  navigation;  on  la  justifiait  par  I’at- 
tribution  du  produit  aux  travaux  a faire. 

Chaque  voie  navigable  devait  avoir  ainsi  son  autonomie  fmanciere  et 
protiter,  sous  forme  d’amelioration,  des  peages  dont  elle  etait  frappee. 

La  taxe  variait  dans  les  proportions  de  1 a 14;  s’il  etait  permis  de  faire 
une  moyenne  dans  les  taxes  si  differentes  appliquees  a chaque  voie,  le 
calcul  donnerait : 

A la  remonte 0.00320  \ par  tonne  et  par  kilometre. 

Nous  dirons  de  suite  que  le  systeme  de  la  specialite,  pourtant  si  expres- 
sement  etabli,  n’a  pas  dure  et  que  bientot  les  droits  etablis  sur  les  voies 
navigables  ont  ete  fondus  dans  les  ressources  generales  du  budget,  sans 
qu’on  crut  devoir  faire  en  faveur  de  la  navigation  Uemploi  d’une  somme 
equivalente. 

Nous  saisissons  cette  occasion  de  faire  remarquer  que  le  projet  actuel- 
lemenl  a Uetude  pour  la  creation  de  cliambres  de  navigation  ressemble 
sur  plusieurs  points  a I’organisation  de  1802;  on  fait  aussi  appel,  pour 
concourir  a la  gestion,  a des  elements  etrangers  a I’administration ; on 
etablit  aussi  la  specialite  des  recettes  et  des  depenses.  Ne  doit-on  pas 
craindre  qu’apres  avoir,  pour  des  travaux  neufs,  etabli  exceptionnellement 
des  taxes  qui,  d’apres  le  projet,  ne  devraient  servir  qu’a  amortir  les 
depenses,  on  ne  se  trouve  entraine  par  les  besoins  budgetaires  a faire 
coinrne  apresl802  : conserver  la  taxe  en  negligeant  le  remploi? 
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§ 3.  — Lois  de  la  Restauration. 

La  loi  dll  25  septembre  1814  fit  disparailre  on  droit  toiite  trace  do 
I’affectation  speciale  qui  devait  etre  faite  du  produit  des  taxes  aiix  travaux 
profitables  a la  navigation,  inais,  en  fait,  le  detournement  etait  depuis 
longteinps  pratique  et  les  droils  ne  servaient  qu’a  accroitre  les  ressources 
generates  dii  Tresor. 

En  1818,  I’attention  du  gouvernemenl  se  porte  vers  les  voies  navigables. 
II  concede  I’execution  du  canal  de  la  Sensee  (entre  I’Escaut  et  la  Scarpe) 
en  fournissant  les  terrains,  mais  en  laissant  au  concessionnaire  les  risques 
de  I’entreprise,  moyennant  une  jouissance  de  99  ans  ; ce  n’etait  que  le 
prelud(3  de  Eexecution  d’un  plan  plus  vaste.  De  1818  a 1820,  le  gouverne- 
rnent  fait  etudier  la  continuation  du  reseau  navigable  de  la  France,  mais, 
n’ayant  pas  a sa  disposition  les  ressources  necessaires  a Eexecution,  il  est 
oblige  de  recourir  a des  emprunls  spcciaux  ; c’est  ainsi  que  furent  entre- 
pris  les  travaux  decides  par  les  lois  de  1821  et  de  1822  que  nous  allons 
analyser.  On  est  oblige  de  se  reporter  aux  difficultes  financieres,  conse- 
quence de  Eepuisement  du  pays,  pour  expliquer  les  conditions,  si  one- 
reuses  pour  le  Tresor,  auxquelles  le  gouvernement  avait  du  consentir.  11 
faut  reconnaitre  toutefois  que  les  resultats  ont  ete  tels  pour  la  prosperite 
publique,  qu’il  n’y  a pas  lieu  de  regretter  les  sacrifices  que  ces  creations 
ont  necessites. 

En  1821,  par  cinq  lois  proinulguees  le  5 aout^  EEtat  accordait,  pour 
des  lignes  de  navigation  a etablir  sur  divers  points  du  territoire,  des  con- 
cessions avec  line  duree  de  19  a 99  ans.  Les  concessionnaires  s’engageaient 
auverseinent  de  sommes  egales  au  cout  presume  des  travaux  a effectuer. 
Leurs  engagements  n’allaient  pas  au  dela  des  chiflres  ainsi  fixes  comme 
maxima.  En  cas  d’insuffisance,  EEtat  devait  supporter  le  complement  de 
la  depense.  Pour  quatre  de  ces  concessions,  EEtat  assurait  aux  preteurs 
Einteret  a raison  de  6 pour  100  en  sus  de  primes  et  d’avantages  divers,  et 
Eannuite  necessaire  a Eamortissement  du  capital  engage. 

Dans  la  plupart  des  contrats,  le  gouvernement  se  reservait  la  moitie  des 
produits  nets  a partir  de  Eepoque  ou  par  le  fonctionnement  de  Eamorlis- 
sement  le  capital  verse  se  trouverait  rembourse;  a la  fin  des  concessions, 
les  travaux  effectues  devenaient  la  propriete  de  EEtat. 

Les  canaux  ainsi  concedes  etaient  les  suivants  : 

Ligne  de  navigation  entre  le  canal  de  Beaucaire  et  celui  des  deux  mers 
(canal  des  Etangs) ; 

Canal  du  Rhone  au  Rhin; 

Achevement  du  camil  de  la  Somme  et  construction  du  canal  de  Mani- 
camp  ; 

1.  Une  aulre  loi  de  memedate  concerne  le  canal  Saint-Marlin;  nous  la  mentionnerons 
plus  loin  dans  une  etude  speciale  aux  canaux  de  Paris. 
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Canal  des  Ardennes  et  perfectionnement  de  la  navigation  de  I’Aisne  ; 

Etablissenient  de  Ja  navigation  sur  la  riviere  d’Isle  de  Perigueux  a 
Libourne. 

Des  tarifs  annexes  aux  conventions  fixaient  les  droits  des  Gompagnies 
pour  les  taxes;  ces  droits  devaient  ctre  pergiis  par  distances  de  5 kilo- 
metres ; les  quotites  ctaient  etablies  sur  des  unites  diverses,  inais  elles 
peuvent  etre  rainenees  aux  taux  de  0 fr.  05  a 0 fr.  44  par  distance  et  par 
tonne. 

Les  Gompagnies  concessionnaires  etaient  autorisees  a prendre  la  forme 
anonyme  avec  faculte  d’emettre  des  litres  negociables  dits  actions  de 
jouissance. 

La  loi  du  14  aout  1822  aulorise  I’acceptation  des  demandes  de  conces- 
sions faites  par  divers  groupes  financiers  pour  I’execution  d’une  nouvelle 
serie  de  travaux  relatifs  a la  navigation,  savoir  : 

Canal  d’Aire  a la  Bassee  ; 

Achevement  du  canal  de  Bourgogne  ; 

Achevement  des  canaux  de  Bretagne; 

Achevement  du  canal  d’ Arles  a Bouc ; 

Achevement  du  canal  du  Nivernais  ; 

Achevement  du  canal  de  Bee  d’Allier  a Tours  ; 

Canal  lateral  a la  Loire ; 

Travaux  d’amelioration  du  Tarn  entre  Albi  et  Gaillac. 

Pour  la  premiere  concession  (Aire  a la  Bassee),  Pexecution  des  travaux 
devait  avoir  lieu  aux  risques  et  perils  du  concessionnaire,  sans  garanlie 
de  TEtat,  moyennant  une  jouissance  de  97  ans  el  11  mois. 

Pour  les  sept  autres  concessions  qui  devaient  procurer  a I’Etat 
98  500  000  francs,  celui-ci  garantissait  annuellement  un  interM  variant 
de  5,10  a 5,62  pour  100,  une  prime  de  1/2  pour  100  et  un  amortissement 
de  1 pour  100.  A partir  de  la  dale  du  remboursement  complet,  les  pro- 
duits  devaient  etre  partages  pendant  40  ans  entre  TEtat  et  les  concession- 
naires. 

Le  tarif  des  droits  de  navigation  etait  le  meme  que  celui  qui  avait  ete 
dresse  pour  les  canaux  concedes  en  1821. 

Nous  retrouvons  dans  ces  concessions  les  conditions  qui  avaient  ete 
consenties  pour  les  traites  de  1821. 

§ 4.  — Abandon  defmitif  de  la  specialite  des  taxes. 

La  loi  du  9 juillet  1856  etablissait  des  droits  uniformes  simplifies  sur 
les  lleuves  et  rivieres  navigables  ou  Bol tables  ainsi  que  sur  le  canal  du 
Ccnti'e.  Le  gouvernement  avait  le  droit  de  les  modifier  dans  Tiutervalle 
des  sessions.  G’est  ainsi  quTme  ordonnance  du  27  octobre  1857  moditiant 
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la  loi  precitee  etablissait  siir  67  cours  d’eaii  les  droits  suivants,  par  dis- 
tance de  cinq  kilometres  a la  descente  et  a la  remonte : 

Marchandises  de  !■■'=  classe 0.0175  ) 

_ 2"  classe 0.0075  ( tonneau. 

Trains 0.02  par  decastere. 


Pour  le  canal  du  Centre,  les  droits  etaient  fixes  comme  suit  : 

Marchandises  de  1*^®  classe 0.20  ) 

— 2*^  classe  (sauf  la  houille) . . 0.10  > par  tonneau. 

Ilouille 0.06  ; 

Trains.  . 0.40  par  decastere. 

C’etait  la  consecration  du  caractere  general  des  taxes  de  navigation 
resultant  de  la  loi  deja  citee  de  1814. 

La  loi  des  2-15  juillet  1857,  comme  favait  fait  celle  des  27  juin- 
6 juillet  1853,  ouvre  des  credits  pour  les  travaux  entrepris  en  vertu  des 
lois  de  1821  et  de  1822  et  pour  les  etudes  ayant  pour  objet  le  complement 
du  systeme  de  navigation  interieure  en  France. 

Deux  autres  lois  des  19-26  juillet  de  la  meme  annee  ouvraient  des 
credits  relatifs  aux  ameliorations  a apporter  a douze  voies  navigables. 


§ 5.  — Rachats  de  concessions. 

Les  lois  des  5 et  7 mai  1853  et  20  mai  et  2 juin  1865  determinerent  le 
rachat  des  droits  concedes  aux  soumissionnaires  des  emprunts  contractes 
en  vertu  des  lois  de  1821  et  1822  et  de  six  autres  concessions. 

Depuis,  differentes  operations  de  rachat  ont  ete  accomplies ; la  loi  du 
5 aout  1879  a meme  prevu  le  rachat  des  concessions  existant  encore  sur 
les  rivieres  et  canaux  navigables  classes  comme  lignes  principales  ; ce 
programme  est  aujourd’hui,  comme  on  va  le  voir,  presque  entierement 
realise. 

D’apres  les  dernieres  statistiques  ofticielles,  le  developpement  total  des 
canaux  ou  cours  d’eau  classes  comme  navigables  est  de  16  704  kilom. 

Si  Ton  en  deduit  : 

1"  Les  rivieres  ou  canaux  dont  la  navigation  est  exclu- 
sivement  maritime 565  kilom. 

2°  Les  rivieres  ou  portions  de  riviere  oii 
elle  est  purement  nominale 5 563  kilom.  5 928  kilom. 

La  longueur  reellement  utilisee  pour  les  transports  se 
reduit  a . 12  776  kilom. 

Le  tableau  que  nous  donnons  ci-apres  des  voies  actuellement  concedees 
donne  un  total  de  804  kilometres  seulernent,  soit  inoins  de  7 pour  100. 
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Le  surplus,  c’est-a-dire  la  presque  totalite  du  reseau,  est  enire  les  mains  de 
I’Etat  et  directement  administre  par  lui. 

§ 6.  — Voies  navigables  faisant  encore  I’objet  de  concessions  et  droits  de  navigation 

y afferents. 

Les  voies  navigables  faisant  encore  aujourd’liui  I’objet  de  concessions 
sont  les  suivantes  : 


CONCESSIONS  PERPETUELIES 

Riviere. 


Lez  canalise  ou  canal  de  Grave 

Canaux. 

Lunel.  

Midi 

Ourcq,  St-Denis,  St-Marlin  (canaux  de  Paris) 


kilonietres. 

10 


9 

279 

120 


CONCESSIONS  TEMPORAIRES 

Canaux. 

Fumes  a Dunkerque 

De  la  Dive  el  du  Thouet 

Sambre  a I’Oise 

Bourgidou  (embranchement  du  canal  du  Rhone  a Cette).  . 
Sylvereal  (embranchement  du  canal  du  Rhone  a Cette).  . 
Vassy  a St-Dizier  (embranchement  du  canal  de  la  Ilaute-Marne) 

Beuvry  (canal  d’Aire,  embranchement  de  Noeux) 

Souchez  canalisee  (portion  du  canal  de  Lens  a la  Deule).  . 
Lateral  a la  Garonne 
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Expiration 
des  concessions 

1899 

40 

1925 

71 

4957 

J1 

1939 

9 

1959 

25 

1948 

5 

1950 

3 

1950 

215 

1960 

Total 804 


Les  droits  de  navigation  actuellement  per^us  sur  les  principales  de  ces 
voies  sont  releves  ci-apres  : 

Canal  du  Midi.  Taxe  moyenne  par  tonne  et  par  kilomMre  0 fr.  050  a 
0 fr.  058. 

Canal  de  la  Dive  et  du  Thouet.  Le  tarif  des  droits  comprend  un  grand 
nombre  d’arlicles.  Pour  le  parcours  entier  du  canal,  soit  40  kilometres, 
ces  droits  oscillent  entre  1 franc  et  4 francs  la  tonne,  soit  0 fr.  025  a 
0 fr.  10  par  tonne  kilomelrique. 

Canal  lateral  a la  Garonne.  Les  droits  sont  les  suivants  : 


Remonte  | 

^ le 

classe.  . . . 

fr. 

0 

c. 

04  par  tonne  et  par  kilometre. 

2® 

classe.  . . . 

0 

03  — — 

Descente  | 

^ re 

classe.  , . . 

0 

05  — — 

2« 

classe.  . . . 

0 

02  — — 

Un  tarif  special  reduit  a 0 fr.  01,  laid  pour  la  remonte  que  pour  la 
descente,  les  droils  relatifs  aux  builes,  pierres  brutes,  minerais,  engrais 
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el  autres  materiaux  encombrants,  el  a 0 fr.  0035  le  tarif  des  fumiers  de 
litiere. 

Canal  de  la  Sambre  a I’Oise  : 

Les  taxes  pergues  par  kilomtoe  parcouru  : 

Pour  un  bateau  vide  0 fr.  40. 

Pour  iin  bateau  charge  0 fr.  01  a 0 fr.  04  par  tonne  de  chargement 
effectif,  selon  la  nature  des  marchandises  transportees. 

Pour  un  train  d’arbres  flottes  0 fr.  02  a 0 fr.  04  par  arbre  selon  la 
circonference  moyenne  de  chacun  d’eux. 

Pour  un  train  de  bois  a briiler  0 fr.  04  par  mtoe  de  longueur. 
Moyennant  les  taxes  ci-dessus  la  societe  concessionnaire  opere  gratuite- 
ment  le  halage  des  bateaux  charges  ou  vides.  Elle  fait  une  remise  de 
50  francs  aux  bateliers  qui  se  servent  de  leurs  propres  chevaux,  au  moins 
dans  la  partie  comprise  entre  Bernot  et  Landrecies. 

Canal  de  Vassy  a Saint-Dizier  : 


Mineral  de  fer,  pierres  et  sables 

Houilles  et  cokes 

Bois,  fontes  et  fers  bruts.  . . 
Marchandises  non  denommees. 
Bateaux  vides 


fr.  c. 

0 035  par  tonne  et  par  kilomelre. 
0 040  --  — 

0 050  — — 

0 060  — — 

0 50  par  kilomMre. 


Canaux  de  Paris.  Voir  le  chapitre  special  consacre  a ces  canaux. 


III.  — CANAUX  DE  PARIS. 


§ 1.  — Origines. 

On  altribue  a Riquet,  le  createur  du  canal  du  Midi,  la  premiere  idee 
d’une  derivation  de  la  riviere  d’Ourcq  sur  Parish 

La  loi  du  29  fioreal  an  X (19  mai  1802)  donnait  un  corps  a cetle  idee 
en  decidant  Pouverture  d’un  canal  de  derivation  entre  la  riviere  d’Ourcq 
jusqu’a  un  bassin  pres  de  la  Yillette  et  la  creation  d’un  canal  de  navi- 
gation dont  nous  parlerons  plus  amplement  ci-apres. 

En  1818,  la  Yille  de  Paris,  ne  croyant  pas  pouvoir  se  procurer  directe- 
ment  toutes  les  ressources  necessaires  pour  mener  I’entreprise  a bonne 
Iin,  se  decida  a recourir  a une  concession; 

Le  19  avril  1818,  intervint  un  traite  par  lequel  la  Yille  de  Paris  conce- 
dait  aux  soumissionneurs  de  Saint-Dizier  et  Vassal  la  jouissance  du  canal 
Saint-Denis  et  du  canal  de  I’Ourcq  avec  obligation  pour  la  Yille  de  con- 
courir  pour  7 millions  1/2  a I’achevement  du  canal  de  I’Ourcq.  Cette 
concession  etait  faite  pour  99  ans  a parlir  du  I'"*' janvier  1825. 


1.  M.  Ilumblot,  Notice  sur  les  canaux  de  Paris. 
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L’achat  des  terrains  necessaires  an  trace  des  deux  canaux  etait  laisse  a 
la  charge  de  la  Yille. 

Les  droils  de  navigation  a percevoir  an  profit  de  la  Compagnio  elaient 
etablis  com  me  suit  : 

fr.  c.  fr.  c. 

Canal  de  Saint-Denis,  par  ecluse 0 05  a 0 20 

Canal  de  rOiircq,  par  distance  de  5 kilometres.  . . 0 10  a 0 50 

Par  line  loi  dii  20  mai  1818,  la  Yille  de  Paris  etait  antorisee  a cmpruntcr 
line  somme  de  7 millions  pour  snbvcnir  an  concours  qu’elle  devait  ap- 
porter  a Pacbevement  du  canal  de  i’Onrcq. 

Une  ordonnance  dii  10  jiiin  1818  approiive  le  (raite  du  19  avril. 

Par  la  loi  du  5 aout  1821,  approuvant  une  deliberation  du  Conseil  muni- 
cipal du  7 juin,  la  Yille  de  Paris  elait  aulorisee  a creer  400  000  francs  de 
rente  pour  acquitter  la  valeur  des  proprieles  a acqucrir  sur  la  ligne  du 
canal  Saint-Martin  ct  le  prix  des  travaux  necessaires  a Pouverture  de  cc 
canal. 

Les  droils  de  navigation  et  de  stationnement  etablis  par  la  loi  du 
20  mai  1818  sur  le  canal  de  Saint-Denis  etaient  applicables  au  canal 
Saint-Maidin. 

La  Vi  lie  etait  cn  outre  aulorisee  a accorder  la  concession  du  canal  pour 
une  duree  de  99  ans. 

§ 2.  — Situation  actuelle. 

Les  canaux  de  Paris,  comme  on  vieut  de  le  voir  par  les  documents 
cites,  se  composenl  de  trois  parties.  La  riviere  d’Ourcq,  derivee  et  cana- 
lisee,  augmenlee  d’un  certain  nombre  d’affluents  et  meme  d’emprunts 
fails  a la  Marne  au  moyen  de  machines  elevatoires,  esl  en  meme  temps 
une  voie  navigable  ct  le  moyen  commun  d’alimentation.  Du  point  ou 
deboucbc  ce  coin  s d’eau  sur  Panciennc  commune  de  la  Yillette,  et  ou  il 
forme  un  bassin  de  parlage,  partent  deux  branches  de  canaux  joignant 
toutes  deux  la  Seine,  Pune  a Saint-Denis,  Pautre  dans  Paris  vers  la 
partie  amont  du  fleuve.  Les  longueurs  de  ces  lignes  sont  les  suivantes  : 

met.  c. 

Canal  de  t’Oiircq 108  000 

Bassin  de  la  Villelte 1 600 

Canal  Saint-Denis 6 647  50 

Canal  Saint-Mai tin 4 559  75 

C’est  de  cet  ensemble  que  la  Ville  de  Paris  esl  proprietaire. 

Nous  n’avons  pas  a nous  occupcr  ici  de  la  grande  utilite  que  la  derivation 
de  POurcq  a presentee  cn  raison  du  volume  d’eau  que  celte  riviere  apporte 
pour  la  consommation  de  Paris,  cl  que  M.  llumblot  evalne  (en  dehors  de 
ce  que  dcmandcnl  la  navigation  ct  le  service  de  neltoyage  des  egouts)  a 
un  cbilfrc  anniicl  de  44  000  000  de  metres  cubes. 
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All  point  de  Yue  de  la  navigation,  la  creation  des  canaiix  de  Paris  devait 
dormer  a la  batellerie  le  moyen  de  passer  de  la  haute  Seine  a la  basse 
Seine  en  evitant  la  traversee  de  Paris,  si  difficile  et  si  dangerense  alors,  et 
en  rednisant  a 12  <800  metres  im  parcours  qui,  entre  la  Briche  Saint-Denis 
et  la  sortie  dii  bassin  de  I’arsenal  dans  Paris,  est  de  29  kilometres.  Nous 
devons  meme  dire  qiie  dans  la  pensee  dii  legislateur  de  1802  le  canal 
projete  ne  devait  pas  s’arreter  a Saint-Denis;  il  poiivait  etre  continue  par 
la  vallee  de  Montmorency  et  aboutir  a la  riviere  d’Oise  pres  Pontoisc.  La 
batellerie  n’aurait  plus  eu  a emprunter  du  tout  le  cours  de  la  Seine 
pour  se  diriger  de  Paris  vers  le  Nord.  Le  temps  a rnodifie  la  situation  ; 
les  travaux  executes  sur  le  Beuve  ont  fait  dispa raitre  presque  en  tout  temps 
les  perils  que  presentait  la  navigation  dans  Paris,  et  ont  permis  de  main- 
tenir  un  minimum  de  mouillage  qui  evite  les  interruptions  dans  la  navi- 
gation anciennement  determinees  par  les  basses  eaux.  Aujourd’hui  on  ne 
songe  plus  a prolonger  le  canal  au  dela  de  Saint-Denis,  et  la  batellerie 
prefei’e  meme  subir  le  circuit  que  decrit  la  Seine  que  de  supporter  les 
droits  du  Canal  quand  le  port  de  destination  se  trouve  sur  le  fleuve.  Le 
transit  par  les  canaux  se  trouve  ainsi  reduit  au  dixieme  des  bateaux 
qui  se  dirige  vers  la  haute  Seine.  Nous  examinerons  plus  loin  la  question 
de  la  possibilite  de  rendre  aux  canaux  de  Paris  I’integralite  de  leur  utilite 
par  la  suppression  ou  la  reduction  des  droits,  c’est  la  part  de  Pavenir. 
Mais,  dans  la  situation  acluelle,  les  canaux  de  Paris  sont  encore  et  incon- 
testablement  un  des  principaux  elements  d’activite  et  de  prosperite  pour 
le  commerce  et  Pindustrie  de  la  capitale. 

Les  chiffres  suivants  represenlent  le  trade  des  trois  canaux  en  1890  : 


tonnes. 

Canal  de  I’Ourcq 558  198 

Canal  Saint-Denis.  . 1 460  664 

Canal  Saint-Marlin 1 124  946 


Total 3 145  808 


Nous  donnons  ci-apres  un  extrait  des  tarifs  etablis  pour  les  droits  a 
percevoir  sur  les  trois  canaux  : 

1"  Canal  de  POureq. 

A la  dp^eente  i ^ 01  ^ 11  IP*  10  P^r  tonne  et  par  distance  de  5 kil. 

j de  0 fr.  15  a 0 fr.  55  — a forfait  pour  tout  le  parcours. 

En  remonte  de  0 fr.  01  a 0 fr.  04  — et  par  distance  de  5 kil. 

2®  Canal  de  Saint-Denis. 

Pour  ce  canal,  il  y a lieu  de  tenir  comptc,  quand  on  consulte  le  tarif, 
dela  reduction  generate  d’un  cinquieme  sur  tons  les  droits  de  navigation 
resultant  d’un  arrete  prefectoral  du  24  janvier  1881. 

Cette  reduction  operee,  les  droits  ressortent  de  0 fr.  052  a 0 fr.  050  par 
tonne  et  par  ecluse;  specialement  pour  la  houille  0 fr.  04.  (Nous  laissons 
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a I’ecart  les  eaux  vanries  qiii,  exceptionnellement,  ne  payent  qiie  0 fr.  016.) 

Les  taux  de  0 fr.  052  a 0 fr.  056  representent  pour  les  12  ecluses  dii 
canal  de  Saint-Denis,  c’est-a-dire  pour  le  trajet  de  Saint-Denis  a la  Vil- 
lette  : 

0 fr.  584  a 0 fr.  672  par  tonne. 

Le  droit  de  0 fr.  04  par  ecluse  applicable  a la  houille  represente 
0 fr.  48. 

Sont  taxees  a forfait  pour  les  parcours  entiers  : 

Les  marchandises  venant  de  Rouen,  ainsi  que  de  I’Oise  et  de  ses  affluents, 
a 0 fr.  40  par  tonne. 

Les  bateaux  passant  de  la  basse  a la  haute  Seine  sans  escale,  a 0 fr.  16 
par  tonne. 

5“  Canal  Saint-Martin. 

Le  tarif  des  droits  pour  le  canal  Saint-Martin  est  etabli  sur  la  base  de 
0 fr.  05  a 0 fr.  10  par  tonne  et  par  ecluse  (nous  laissons  a Lecart  les  taxa- 
tions exceptionnelles  qui  portent  d’unepart  sur  les  eaux  vannes  et  iminon- 
dices,  0 fr.  05  et  d’autre  part  sur  les  vins  et  eaux-de-yie,  0 fr.  20). 

Les  taux  de  0 fr.  05  et  0 fr.  10  representeraient  pour  les  9 ecluses  du 
canal  Saint-Martin  0 fr.  45  a 0 fr.  90  par  tonne,  mais  ces  droits  ne  peu- 
vent  etre  appliques  integral einent  en  raison  des  prix  a forfait  qui  existent 
pour  tout  le  parcours. 

Sont  taxes  a forfait  : 

Les  bateaux  passant  de  la  basse  a la  haute  Seine  sans  escale  0 fr.  20 
par  tonne. 

Les  marchandises  passant  dela  basse  Seine  a lagarede  I’Arsenal  Ofr.  25 
par  tonne. 

Toutes  les  marchandises  passant,  soit  du  canal  de  I’Ourcq,  soit  du  bas- 
sin  de  la  Villette  a la  gare  de  L Arsenal  ou  en  haute  Seine,  0 fr.  40  par 
tonne. 

La  manoeuvre  de  nuit  pour  le  passage  tant  aux  ecluses  qu’aux  ponts 
mobiles  est  taxee  a 0 fr.  50  par  bateau;  deux  flutes  accouplees  sont  regar- 
dees  comme  un  seul  bateau. 

Nous  n’avons  pu  relever  que  les  points  principaux  des  tarifs  que  nous 
venons  de  resumer;  ils  contiennent  naturellement  des  taxes  accessoires  ou 
speciales  pour  les  bateaux  circulant  a vide,  pour  le  stationnement,  le 
garage,  etc... 


§3.  — Gestion  fmanciere. 

Ayant  pour  objectif  principal  dans  notre  etude  la  definition,  le  carac- 
tere  des  taxes  de  navigation,  nous  sommes  oblige,  en  ce  qui  coneerne  les 
canaux  qui  appartiennent  a la  Ville  de  Paris,  d’entrer  dans  quelques 
details  an  sujet  de  la  gestion  fmanciere  de  I’exploilation. 


13 


CANAUX  FRANgAIS.  — CANAUX  DE  PARIS. 

Nous  avons  vu  qu’en  1818  et  en  1821  la  Ville  a concede  I’exploitation 
des  canaiix  qu’elle  avail  ete  autorisee  a etablir. 

Le  regime  de  la  concession  a persiste  jusqu’au  I®'  aout  1861  pour  le 
canal  Saint-Martin  et  jusqu’au  1®'  Janvier  1876  pour  les  canaux  de  I’Ourcq 
et  de  Saint-Denis. 

C’est  a ces  deux  dates  que  la  Ville  a pris  possession  des  canaux  en 
desinteressant  les  concessionnaires  au  moyen  du  payement  des  annuites 
suivantes  jusqu’au  1®"  Janvier  1922  : 


fr. 

Pour  le  canal  Saint-Martin 180  000  » 

Pour  les  canaux  de  I’Ourcq  et  de  Saint-Denis 540  000  » 


Ensemble.  720  000  )) 


Cette  charge  est  enorme.  Elle  s’explique  par  les  circonstances  si  diffi- 
ciles  au  point  de  vue  financier  dans  lesquelles  avaient  ete  accordees  les 
concessions  de  1818  et  1821.  Les  avantages  accordes  alors  aux  conces- 
sionnaires et  les  profits  inattendus  qu’ils  retiraient  de  I’entreprise  par  suile 
du  developpement  de  I’activile  industrielle  et  commerciale  du  pays  ont  ete 
les  elements  de  la  cherte  du  rachat. 

Aujourd’hui  la  Ville  est  en  presence  de  la  situation  suivante  : 

La  recette  des  canaux  pour  le  dernier  exercice  (1891)  a ete  de  : 

fr.  c. 

Produits  de  la  navigation 856  924  09 

Produits  naturels  (coupes  d’arbres,  herbages,  droits 

de  pMie,  chasse,  glace) 52  070  17 

Locations  industrielles 32  169  01 

Concessions  de  terrains  pour  depots.  . 178  556  37 

' 262  795  55 

1 119  719  64 

Les  frais  de  perception,  d’exploilation,  de  personnel 
et  d’entrelien  ordinaire  de  . . . . 443  500  )) 

Personnel  de  direction  et  personnel 
superieur  du  service  des  canaux, 
evaluation 30  000  » 

473  500  ))  ■ 

Produit  net 646  219  64 

L’annuile  de  rachat  etant  de  720  000  fr.  00,  I’insuffisance  annuelle  res- 
sort  a 75  780  fr.  56. 

Ce  n’est  pas  tout.  II  faut  tenir  compte  des  14  millions  que  le  conseil 
municipal  et  le  conseil  general  de  la  Seine  ont  votes  pour  mettre  le  canal 
Saint-Denis  et  le  bassin  de  la  Villette  en  harmonie  avec  la  Seine  ou  le 
mouillage  etait  porte  a 5 m.  20,  depense  qui,  si  Ton  y ajoute  les  travaux 
extraordinaires  de  reparations  effectues  sur  le  canal  Saint-Martin  et  le 
canal  de  I’Ourcq  montera  a 18  millions  environ. 

Faut-il  demander  que  la  Ville  de  Paris,  avec  I’ensemble  des  charges  qui 
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pesent  sur  son  budget,  avec  la  perspective  de  nouveaux  travaux  a entre- 
prendre,  supprime  tout  d’un  coup  les  droits  etablis  sur  les  canaux  dont 
elle  est  proprietaire?  Malgre  la  conviction  avec  laquelle  nous  allons  sou- 
tenir  le  principe  de  la  libre  circulation  sur  les  voies  navigablcs,  nous  ne 
pouvons  dire  que  cette  amelioration  nous  paraisse  immediatement  reali- 
sable. D’abord,  la  Ville  de  Paris  n’cst  pas  tenue,  comme  I’Etat,  a envisager 
la  question  au  point  de  vue  general.  Deja,  nous  I’avons  vu,  elle  depense 
pour  ses  canaux  beaucoup  plus  qu’elle  ne  regoit ; en  decidant  la  transfor- 
mation du  canal  Saint-Denis,  en  I’appelant  a rendre  de  nouveaux  services, 
la  Ville  a-t-elle  cherche  le  moyen  d’augmenter  ses  profits?  Non.  C’est  par 
line  deliberation  en  date  du  50  deccmbre  1880  que  le  Conseil  municipal  a 
decide  que  la  profondeur  d’eau  du  canal  Saint-Denis  serait  portee  a 3 m.  20 
et  c’est  par  une  mesure  du  24  janvier  1881  que  tons  les  droits  de  navi- 
gation sur  ce  meme  canal  ont  ete  reduits  de  20  pour  100.  Le  monlant  des 
perceptions  se  trouvait  ainsi  abaisse  pour  I’exercice  1881  de  180000  francs 
environ;  depuis,  il  est  reste  sensiblement  stationnaire  et  il  faudra  bien 
longtemps  pour  que  I’accroissement  du  trafic  le  reporte  au  niveau  de  ce 
qu’il  etait  en  1880,  avant  la  reforme  du  tarif. 

Nous  pensons  que  la  Ville  de  Paris  continuera  a apporter  dans  la  ges- 
lion  de  ses  canaux  la  mtoe  largeur  de  vues;  qu’on  peut  s’attendre  a des 
adoucissements  successifs  dans  les  conditions  auxquelles  elle  doit  sou- 
mettre  le  commerce  et  la  batellerie;  qu’elle  voudra,  d’une  part,  que  ses 
canaux  puissent  repondre  a leur  destination  primitive,  c’est-a-dire  au 
transit  de  la  Seine  a la  Seine  el,  d’aulre  part,  que  Paris,  qui  est  la  grande 
gare  pour  les  arrivages  par  chemin  de  fer,  reste  aussi  le  grand  port  inle- 
rieur  pour  les  transports  par  eau,  et  qu’on  s’acheminera  ainsi  progressi- 
vement  vers  les  mesures  plus  radicales  qui  pourrontetre  prises  en  1922, 
epoque  ou  la  Ville  n’aura  plus  a servir  les  annuites  de  rachat. 

La  grandeur  de  Paris  trouve  d’ailleurs  une  nouvelle  consecration  dans 
les  travaux  de  transformation  du  canal  Saint-Denis  qui  touchent  a leur 
fm.  Ces  travaux  ne  sont  pas  compris  dans  le  cadre  strict  de  notre  pro- 
gramme; nous  ne  pouvons  resister  neanmoins  au  desir  d’enfaire  ressortir 
en  quelques  mots  I’importance. 

§ 4.  ~ Berniers  perfectionnements. 

L’approfondissement  de  la  basse  Seine  a 5 m.  20  a necessite  une  trans- 
formation parallde  du  canal  Saint-Denis;  de  plus,  le  delabrement  des 
ouvrages  de  ce  canal,  mal  entretenus  par  une  compagnie  concessionnaire, 
exigeait  la  reconstruction  integrale  de  tons  les  ouvrages.  Les  travaux  de 
refection  et  d’approfondissement  sont  aujourd’hui  a pen  pres  termines; 
les  ponts  Irop  bas  ou  trop  etroits  sont  refaits,  les  ccluses  reconstruites,  et 
il  ne  reste  plus  pour  achever  entierement  le  travail,  qu’a  executer  dans  les 
biefs,  quelques  perres  et  murs  de  quai,  et  a approfondir  le  plafond  de 
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0 m.  70  au  maximum.  Ccs  Iravaux  ont  ete  executes  en  mainlenant  la 
navigation  pendant  la  plus  grande  partie  de  I’annee ; le  chomage  annuel  le 
plus  long  qu’ils  aient  exige  a ete  de  deux  mois.  Les  ameliorations  appor- 
tees  de  ce  chef  a la  navigation  sont  considerables. 

Les  douze  ecluses  qui  rachetaient  autrefois  la  difference  du  niveau  exis- 
tant  entre  le  bassin  de  la  Villette  et  la  Seine,  ont  ete  remplacees  par  7 
ecluses,  dont  Tune,  I’ecluse  de  tete  du  canal,  presente  une  chute  unique  de 
9 m.  92. 

Ces  ouvrages  tres  remarquables  au  point  de  vue  technique,  pourvus  des 
appareils  de  manoeuvre  les  plus  perfectionnes,  font  aujourd’hui  de  ce 
canal,  une  des  voies  navigables  des  plus  faciles  et  des  plus  commodes  pour 
la  marine. 

Actuellement  le  canal  Saint-Denis  pent,  sans  aucun  encombrement, 
supporter  une  navigation  trois  fois  plus  intense  qne  celle  qui  existe  a ce 
jour. 

Un  tel  resultat  fait  le  plus  grand  honneur  au  service  des  canaux  de 
Paris  : a M.  llumblot,  ingenieur  en  chef  des  eaux  et  canaux  de  la  Yille,  et 
a M.  Renaud,  ingenieur  ordinaire  des  canaux,  charge  de  I’execution  des 
travaux. 


IV.  - DES  DROITS  DE  NAVIGATION. 

Nous  arrivons  a la  partie  la  plus  importante  de  notre  etude  : « Quelles 
raisons  peuvent  justifier  le  maintien  des  droits  de  navigation  ou  en  motiver 
la  suppression  dans  les  Etats  ou  ils  subsistent?  » 

Les  droits  de  navigation,  d’abord  bases  sur  le  cout  des  travaux  et  avec 
la  perspective  d’un  petit  trafic,  ont  ete  progressivement  diminues ; nean- 
moins,  tant  que  la  navigation  n’a  eu  a subir  que  la  concurrence  des 
transports  sur  route,  tant  que  la  France  n’a  pas  eu  a se  preoccuper  de 
reduire  le  prix  de  revient  de  sa  production  industrielle  pour  resister  a la 
lutte  etablie  entre  les  nations  sur  le  terrain  economique,  ces  droits  n’ont 
eu  en  principe  rien  de  choquant. 

Aujourd’hui  les  chemins  de  fer  sont  crees ; 34  000  kilometres  de  voies 
couvrent  le  pays  d’un  reseau  dont  les  mailles  se  resserrent  d’annee  en 
annee ; I’industrie  frangaise  se  defend  difficilement  conlre  les  efforts  qui 
sont  fails  pour  la  supplanter ; ces  conditions  nouvelles  devaient  appeler 
Patten  lion  des  pouvoirs  publics  sur  la  necessite  de  retirer  a la  navigation 
interieure  une  charge  qui,  en  se  repercutant  sur  Pindustrie  nationale,  la 
mettait  en  elat  d’inferiorite  par  rapport  a celle  des  autres  pays. 

§ 1.  — Suppressions  des  droits  de  1880. 

La  question  de  la  suppression  des  droits  de  navigation  etaitdepuis  long- 
temps  debattue  dans  la  presse  et  les  deliberations  des  corps  speciaux  quand 
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en  1878,  elle  fit  I’objet  d’un  amendemenl  de  M.  Andrieux.  Le  26  juiii  de 
I'annee  suivanle,  M.  Sarrien,  an  riom  de  la  commission  chargee  d’exa- 
miner  le  projet  de  loi  relatif  an  classement  et  a I’amelioration  des  voies 
naxigables  disait  : « Votre  commission  a ete  unanime  pour  reconnaitre 
« qu’il  etait  desirable  de  voir  disparailre  le  plus  promptement  possible 
« une  taxe  qui  rappelle  celles  des  routes  et  ponls,  et  qui,  tres  genante 
« pour  le  commerce,  ne  rapporte  pas  grand  profit  au  Tresor  ». 

L’opinion  publique  s’etait  prononcee  quand  intervinrent  les  lois  des 
21  decembre  1879  et  19  fevrier  1880  qui  out  supprime  les  droits  de 
navigation  pergus  au  profit  de  I’Etat.  Peut-on  aujourd’hui  soutenir  avec 
raison  que  ces  droits  doivent  etre  retablis?  C’est  la  question  que  nous 
avons  a examiner. 

§ 2.  — Arguments  en  faveur  du  retablissement  des  droits. 

Suivant  nous,  les  voies  d’eau,  rivieres  et  canaux  appartenant  a I’Etat 
sont  dcs  routes  et  par  suite  doivent  etre  degagees  de  toute  entrave  fiscale’ ; 
rnais,  ce  point  ayant  ete  vivement  controverse,  nous  croyons  devoir  rap- 
peler  d’abord  les  objections  qui  ont  ete  faites  centre  le  principe  de  la 
gratuite. 

On  a dit  que  I’Etat  qui  a supporte  en  grande  partie  le  coiit  de  I’etablis- 
sement  des  canaux,  d’amelioration  des  fleuves  et  rivieres,  qui  pourvoit  a 
Eentretien,  pent  tres  legitimement  reclamer  des  usagers  une  contribution 
qui  forme  la  compensation  de  ces  depenses ; 

Qu’il  le  doit  d’autant  mieux  que  toutes  les  parties  du  territoire  frangais 
ne  sont  pas  egalement  interesses  au  fonctionnement  des  voies  navigables ; 
que  18  departements  n’ont  a Icur  disposilion  ni  canaux  ni  rivieres  ; que  la 
justice  s’oppose  a ce  que  le  pays  entier  supporte  les  frais  d’un  organisme 
qui  ne  profile  qu’au  petit  nombre. 

Que  I’injustice  est  plus  grande  encore  si  Ton  considere  la  concurrence 
que  la  navigation  interieure  fait  aux  chemins  de  fer.  Ces  derniers  sont  aux 
mains  d’entreprises  qui  ont,  en  partie  du  moins,  supporte  le  coiit  de  I’eta- 
blissement  des  lignes  et  qui  subviennent  a leur  entretien  ; ces  entre- 
prises  sont  une  source  de  profits  pour  I’Etat  soil  par  les  taxes  dont  elles 
sont  frappecs,  soil  par  les  economies  qu’elles  lui  permettent  de  realiser 
sur  les  services  dont  elles  sont  chargees  ; la  situation  faite  aux  voies 
navigables  par  I’exemption  de  toute  charge  et  par  la  gratuite  du  par- 
cours  est  un  privilege  qui  rompt  I’equilibre  devant  etre  maintenu  entre 
deux  organismes  concurrents ; 

1.  Ce  n’est  point  une  idee  nouvelle  : nous  exlrayons  ce  qui  suit  d’lm  edit  de  decem- 
hre  1672,  chap,  ii,  art.  I'"''.  — « Pourront  les  voituriers  aller  par  les  rivieres  et  conduire 

« les  bateaux  charges  de  inarchandises  pour  la  provision  de  Paris ; defense  a 

« lous  seigneurs  hauts  justiciers,  ecclesiastiques  ou  laiques  et  a leurs  officiers 

« d’exiger  des  marchands  ou  voituriers  aucune  somme  de  deniers  sous  quelque  pretexte 
((  que  ce  soit,  a peine  de  concussion » 
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Que  I’Etat  en  favorisant  la  navigation  et  en  obligeant  ainsi  indirecteincnt 
les  compagnies  do  chemins  de  fer  a rediiire  les  prix  de  transport  pour 
maintenir  I’importancc  de  leur  Irafic,  rend  plus  onereuse  pour  lui  la 
clause  de  garantie  qu’il  a inseree  dans  les  conventions  de  1885  ; qu’ainsi 
I’Etat  entretient  de  ses  deniers  un  facteur  dont  la  fonction  aboulit  a aug- 
menter  dans  une  forte  proportion  ses  charges  fmancieres ; 

Que  la  gratuite  du  parcours  sur  les  voies  navigables  est  dommageable  a 
la  production  nationale  par  les  facilitcs  qu’elle  donne  a Eimportation  eco- 
nomique  des  marchandises  etrangeres. 

§ 5.  — Raisons  qui  s’opposent  au  retablissement  des  droits. 

Nous  repondrons  que  I’Etat,  en  contribuant  pour  une  part  plus  on  moins 
large  a I’amelioration  des  rivieres  et  a la  creation  des  canaux,  a eu,  pour 
objectif,  non  les  avantages  a procurer  a la  batellerie,  mais  I’interet  general 
du  pays. 

Quand  la  loi  du  11  juin  1842  mettait  le  cout  de  I’etablissement  des 
chemins  de  fer  a la  charge  de  I’Etat,  des  departeinents  et  des  communes, 
ne  laissant  aux  compagnies  concessionnaires  que  les  depenses  necessitees 
par  I’etablissement  de  la  voie  de  fer,  le  materiel,  I’entretien  et  les  frais 
d’exploitation,  I’Etat  ne  visait  assurement  pas  non  plus  a faire  la  fortune 
des  exploitants. 

Dans  un  cas  comme  dans  I’autre,  la  participation  de  I’Etat  a eu  sa  raison 
d’etre  dans  la  necessite  de  mettre  Eoutillage  du  pays  en  barrnonie  avec 
ses  besoins  et  ler  progres  qui  s’accomplissent  ailleurs.  La  production  dans 
les  conditions  les  plus  favorables  esl  a I’avantage  de  toute  la  population. 
Tons  les  departeinents  ne  produisent  pas  le  fer,  mais  tons  sont  interesses 
a ce  que  le  fer  soit  a bon  niarche,  et  il  en  est  de  meme  pour  toutes  les 
branches  de  I’activite  industrielle. 

L’argument  qui  fait  intervenir  le  nombre  restreint  des  deparlements 
tiaverses  pour  montrer  que  les  canaux  ne  sont  pas  une  oeuvre  d’inleret 
general  n’a  pas  plus  de  valeur  que  celui  qui  tendrait  a empeclier  I’Etal  de 
faire  executer  certaines  lignes  de  cbemin  de  fer  sous  le  pretexte  que, 
pendant  un  certain  temps,  le  trafic  ne  serait  pas  suffisant  pour  amortir  la 
depense.  Tous  les  moyens  qu’on  prend  pour  etablir  des  communications 
entre  les  differentes  parties  du  territoire  en  mettant  en  relation  produc- 
teurs  et  consommateurs  constituent  un  bienfait  pour  tous. 

On  parle  de  I’egalite  a maintenir  dans  les  conditions  de  la  concurrence 
entre  les  deux  modes  de  transport.  Nous  soutenons  d’abord  qu’il  y a,  non 
concurrence,  mais  solidariteL 

1.  Les  voies  ferrees  et  les  voies  navigables  s’alimentent  les  unes  par  les  aiitres;  il  y a 
cooperation  et  non  concurrence.  Cetle  assertion  qui,  en  France,  est  regardee  par  cer- 
tains esprits  comme  un  paradoxe,  est  aujourd’hui  acceptee  sans  contestation  dans  le  reste 
de  FEurope  continenlale.  (MM.  Holtz  et  de  Mas,  note  sur  le  congres  de  1888,  page  69.) 
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A I’appui  de  ce  principe,  on  pent  citer  la  Compagnie  du  Nord  de  la 
France  dont  le  reseau  est  ctabli  dans  la  partie  dii  pays  la  mieux  pourvue 
en  Yoics  navigables,  et  dont  Fexploitation  est  tellement  prospere  qiie, 
seule,  elle  n’a  pas  fait  appel  a la  garantie  d’interet  prevue  par  les 
conventions ; on  pent  montrer  aussi  I’exemple  de  FAllemagne  on  une 
complete  harmonie  existe  dans  Fexploitation  des  chemins  de  fer  et  des 
canaux,  bien  qiie  dans  ce  pays  la  circulation  sur  les  voies  navigables  soit 
affranchie  de  toute  taxe. 

Ce  qui  fait  la  prosperite  d’une  entreprise  de  chemin  de  fer,.  c’est  Facti- 
vite  industrielle  resultant  de  circonstances  favorables  a la  production  a 
bon  marche.  Pour  la  grande  Industrie,  ces  circonstances  serealisent  quand 
le  combustible  et  les  malieres  premieres  se  rencontrent  sur  un  meme 
point.  Cette  juxtaposition  exisie  dans  certains  pays ; nous  ne  Favons  pas 
en  France;  il  faut  en  general  que  la  matiere  premiere  aille  trouver  la 
hoLiille  oil  que  la  houille  s’achemine  vers  les  autres  elements  de  la  pro- 
duction. C’est  dans  cette  fonction  qu’intervient  la  navigation,  pour  attenuer 
le  desavantage  qui  resulte  chez  nous  des  situations  naturelles.  Ce  cbe- 
min  de  fer  s’empare  ensuite  de  la  marchandise  qui  a ete  manufacturee 
dans  les  meilleures  conditions  possibles  pour  la  repartir  sur  la  surface  du 
territoire  et  la  porter  a Fetranger. 

Nous  reconnaissons  que  dans  certaines  directions  la  batellerie  ne  trans- 
porte  pas  uniquement  les  combustibles  et  les  matieres  premieres,  mais 
encore  des  denrees,  des  marchandises  manufacturees  ou  ayant  subi  un 
premier  degre  de  transformation,  mais  ce  sont  la  des  fails  exceptionnels 
qui  ne  portent  pas  une  atteinte  serieuse  a la  situation  que  nous  avons 
esquissee.  Encore  faudrait-il  ranger  dans  une  categorie  a part  certains 
transports  par  eau  qui  ont  pour  resultat,  non  d’enlever  absolument  les 
marchandises  aux  chemins  de  fer,  mais  de  les  porter  sur  un  point  d’en- 
trepot  ou  de  transformation,  d’ou  elles  rayonnent  ensuite  par  les  voies 
ferrees  sur  toute  Fetendue  du  territoire  ; tels  sont  les  vins  que  la 
batellerie  amene  aux  entrepots  deBercy,  les  sucres  bruts  livres  aux  raffi- 
neries,  etc.... 

L’Etat  a fait  des  sacrifices  pour  Fetablissement  de  voies  navigables  et 
pour  leur  entretien,  cela  estvrai;  mais  il  en  a .fait  de  plus  grands  pour 
Fetablissement  des  chemins  de  fer.  N’a-t-il  pas  an  moyen  des  conventions 
donne  au  capital-actions  dc  ces  entreprises  et  aux  dettes  qu’elles  con- 
tractent  sous  la  forme  d’obligations  la  solidite,  la  securite  de  la  rente 
franf.aise?  Pour  comparer  les  faveurs  accordees,  il  n’y  a qu’a  mcttre 
en  regard  ces  litres  avec  ceux  des  entreprises  de  transport  par  eau  les 
plus  prospercs. 

Maintenant  que  les  ai'rangements  iritervenus  rendcnt  pour  un  certain 
temps  FEtat  responsable  des  resultats  de  Fexploitation  des  chemins  defer, 
doit-il  tendre  a s’exonerer  des  consequences  du  contrat  par  un  relevement 
des  taxes  de  transport  et  en  clierchant  ce  resultat  dans  le  retablissement 
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des  droits  de  navigation?  Une  telle  marche  serait  tellement  contraire  a 
I’interet  general,  heurterait  a tel  point  I’opinion  publique  que,  suivant 
nous,  la  question  ne  pent  pas  merne  etre  posee. 

La  crainte  que  la  navigation  interieure  ne  fayorise  Tintroduction  des 
produils  etrangers  ne  demande  pas  une  longue  refutation.  Nous  deman- 
dons  a I’etranger  pour  deux  milliards  de  matieres  premieres  indispen- 
sables  a notre  Industrie  et  dont  les  chemins  de  fer  transportent  leurpart. 
II  n’y  a pas  a enlraver  cette  importation,  ni  aucune  autre  d’ailleurs,  par 
une  action  sur  le  rencherissement  des  transports.  G’est  dans  la  preparation 
des  tarifs  de  douane  que  ces  questions  sont  debattues  et  regoivent  leur 
solution. 

Nous  nous  sommes  efforce  de  refuter  les  pretextes  qui  ont  ete  fournis 
par  ceux  qui  voulaient  frapper  la  navigation  interieure,  mais  le  sujet  n’est 
pas  epuise  et  beaucoup  d’autres  raisons  pourraient  etre  apportees  a Fappui 
“de  notre  these.  Ainsi  on  peut  constater  qu’au  point  de  vue  de  I’approvi- 
sionnement  des  grands  centres,  des  grands  marclies,  une  batellerie  nom- 
breuse  est  absolument  necessaire.  On  ne  peut  cornprendre  Paris  pourvu  de 
combustible  pour  I’hiver  si  Ton  supprime  par  la  pen  see  la  part  de  la  navi- 
gation dans  les  arrivages.  Ni  les  lignes  de  chemins  de  fer,  ni  les  gares  ne 
pourraient  suftlre.  Pour  se  faire  une  idee  complete  de  Pinsuffisance  des 
voies  ferrees  dans  le  cas  que  nous  supposons,  il  faut  avoir  vu  Pencom- 
brement  de  certaines  gares  quand  une  gelee  prematuree  vient  arreter  la 
navigation  avant  Parrivee  des  bateaux  dont  le  chargement  en  charbon  doit 
assurer  Papprovisionnement  de  Paris  : faute  do  place  pour  toe  mis  en 
dechargement,  les  wagons  s’immobilisent  sur  une  longueur  de  plusieurs 
kilometres,  le  materiel  deja  insuffisant  pour  des  besoins  extraordinaires  se 
rarefie  encore  en  raison  de  cette  immobilisation,  les  prix  augmentent  sous 
Pinfluence  de  la  penurie  et  la  vie  industrielle  arriverail  a etre  compromise 
si  une  telle  siluation  se  prolongeait. 

Nulle  part  il  n’y  a les  emplacements  necessaires  pour  remplacer  le 
magasin  fiottant,  e’est-a-dire  le  bateau.  C’est  lui  qui  contient  la  reserve 
precieuse  qui  vient  parer  aux  consequences  d’un  arret  imprevu  d’extrac- 
tion  dans  les  mines  par  suite  d’accident  ou  de  greve.  Pour  les  grands  con- 
sommateurs  qui  sont  eloignes  des  houillures,  le  bateau  c’est  la  securite. 

Un  seul  exemple  suffira  a demontrer  Pimportance  de  la  question 
d’approvisioimement.  En  1888,  les  arrivages  en  combustible  an  bassin 
de  la  Villette  out  ete  en  moyenne  pour  les  trois  premiers  trimestres  de 
92495  tonnes.  Pour  le  quatrieme  trimestre,  periode  dans  laquelle  se  font 
les  approvisionnements  d’hiver,  les  arrivages  ont  ete  de  140  012  tonnes. 
L’excedent  sur  la  moyenne,  soit  47  519  tonnes,  represente  I’approvision- 
nement  en  dehors  des  besoins  courants.  Ce  sont  47  519  tonnes  qui  sont 
restces  dans  les  bateaux,  e’est-a-dire  dans  des  magasins  tlottants,  avee  pen 
de  frais,  jusqu’a  ce  que  la  consommalioii  ait  fait  de  la  place  dans  les 
usines  et  les  ebantiers.  On  pourrait  mettre  le  meme  fait  en  relief  pour  les 
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autres  centres  de  consommation.  Voila,  pensons-noiis,  im  service  rendu 
par  la  navigation  el  qui  n’est  pas  a dedaigner. 


§ 4.  — Influence  que  le  retablissement  des  droits  aurait  sur  I’existence  de  la  batel- 

lerie;  conclusion. 


Personne  ne  confesse,  il  est  vrai,  avoir  I’intenlion  de  supprimer  la  navi- 
gation interienre.  La  gener  seulement,  et  si  pen!  On  parle  du  droit  a liii 
imposer  par  centime,  que  disons-nous,  par  millimeM  Nous  ne  nous  attar- 
derons  pas  a discuter  les  quotites.  Nous  nous  sommes  attache  a demon- 
Irer  que  la  batellerie  doit  exister.  Pour  se  mainlenir,  elle  doit  etre  remu- 
neree  de  fagon  a ce  que  son  materiel  soil  incessamment  renouvele,  a ce 
'qu’il  devienne  meme  plus  important  pour  que  la  navigation  interienre  garde 
sa  part  proportionnelle  dans  la  masse  generale  des  transports  qui  doivent 
s’accroitre  d’annee  en  annee.  Or,  dans  les  circonslances  actuelles,  c’est-a- 
dire  avec  I’exemption  de  droit,  le  batelier  pent  a peine  vivre;  loute  charge 
nouvelle  I’ecraserait,  lui  oterait  tout  credit  cbez  le  constructeur  qui  doit 
reparer  le  bateau  et  lui  en  fournir  un  autre  en  rem placement  de  celui  qui 
est  hors  de  service.  Pour  dissiper  les  doutes  sur  ce  point,  nous  allons  en 
donner  la  preuve  par  des  cbiffres. 

Pour  les  annees  1890  et  1891,  le  fret  moyen  pour  la  bouille  d'Anzin  a 
la  Villette  a ete  de  5 fr.  48 ; ces  annees  peuvent  etre  regard ees  comme 
favorables  pour  la  batellerie.  Le  fret  moyen  obtenu  est  un  maximum, 
altendu  qu’en  presence  du  tarif  special  n°  7 de  la  Compagnie  du  Nord  qui 
fixe,  pour  la  bouille,  le  taux  de  7 fr.  40  de  la  fronliere  beige  a Paris  par 
wagon  isole  et  de  6 fr.  80  de  Valenciennes-Anzin  a la  Cbapelle  par  expe- 
dition de  10  wagons,  le  fret  moyen  ne  pent  s’elever  plus  haul. 

Les  bateliers  qui  font  les  transports  de  bouille  du  Nord  a Paris  effectuent 
en  moyenne  par  an  trois  voyages  ou  trois  voyages  et  demi.  En  supposant 
le  cas  le  plus  favorable,  e’est-a-dire  trois  voyages  et  demi  et  un  tonnage 
de  290  tonnes,  qui  est  au-dessus  de  la  moyenne,  le  produit  represente  une 
recette  annuelle  de  (290  t.  x 5,18  x 5,5) 5 562  20 

A DEDUIRE  : FRAIS  POUR  UN  VOYAGE 
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cbevaux,  toueur  ou  remorqueur,  pilotes, 
passage  de  ponts,  etc.,  jusqu’a  St-Denis. 
droits  sur  le  canal  St-Denis  (590  t.  a 0 48). 
traction  sur  le  canal  St-Denis, 
frais  pour  le  bateau  a vide. 

pour  un  voyage,  soil,  pour  trois  voyages  et 
demi Fr.  5 075  70 


1.  Uii  arnendemeiit  presente  en  1887  par  M.  Versigny  el  autres  deputes,  proposail  un 
droit  de  2 rnillienies  et  demi  (0.0025)  par  tonne  kiloinetrique.  Pour  une  peniche  de 
oOO  tonnes  et  un  Irajet  de  500  kilometres,  cela  represenlerait  22,5  francs. 
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Assurance  annuelle  centre  les  risques  de  naviga- 
tion  100  » 

Patente,  entretien  du  bateau,  renouvellement  du 
materiel  (cordages,  voiles,  perches,  ancres,etc.), 
achat  de  goudron,  etc 500  » 

5 675  70 

Reste Fr.  1 888  50 


C’est  sur  ce  faible  produit  que  le  hatelier  doit  trouver  le  moyen  de  payer 
les  grosses  reparations  qu’il  est  indispensable  de  faire  periodiquement  au 
bateau;  c’est  d’une  aussi  niodique  recette  qu’il  doit  distraire  le  montant 
des  termes  dus  au  constructeur  si,  comme  cela  arrive  le  plus  souvent,  il  a 
achete  le  bateau  a credit : qu’il  doit  en  tout  cas  constituer  la  reserve 
necessaire  a I’amortissement  de  la  valeur  du  bateau,  soit  12  a 15  000  francs, 
puisque  son  remplacernent  s’imposera  quand  la  vetuste  I’aura  atteint  ou 
quand  les  changements  apportes  aux  dimensions  des  ecluses  ou  a la  pro- 
fondeur  du  mouillage  I’auront  rendu  impropre  au  service. 

Si,  apres  tous  ces  retranchements,  on  cherche  a degager  ce  qui  pent 
rester  au  hatelier,  on  trouve  a peine  une  somme  de  4 francs  par  jour  pour 
elever  une  famille  souvent  nombreuse;  ce  n’est  pas  sur  un  chetif  salaire 
qu’il  peut  faire  face  a la  depense  qu’entrainerait  I’instruction  de  ses  enfants 
au  dehors,  il  doit  se  contenter  pour  eux  de  leur  apparition  dans  les  ecoles 
qui  existent  sur  les  points  ou  il  sejourne,  avec  7 ou  8 changements  par  an 
et  le  temps  passe  en  route  completement  perdu  pour  eux. 

Et  encore,  avons-nous  pris  pour  exemple  la  batellerie  du  Nord,  c’est-a- 
dire  celle  qui  a une  situation  relativement  aisee;  que  serait-ce  si  nous 
avions  montre  ce  qu’est  I’existence  pour  les  mariniers  de  certaines  regions? 
Nous  n’avons  pas  voulu  presenter  ce  sombre  tableau,  nous  renfermant 
strictement  dans  les  donnees  necessaires  a notre  argumentation. 

Il  nous  suffit  d’avoir  demontre  qu’il  n’y  a rien  a prelever  sur  cette  vie 
de  labeur  et  de  privations,  ni  centimes,  ni  millimes ; la  circulation  sur  les 
voies  navigables  doit  rester  libre  de  toute  entrave  liscale,  ce  sera  notre 
conclusion. 


Paris,  le  26  mars  1892. 
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SUR  LES  VOIES  NAVIGABLES  DU  ROYAUME-UNl 


RAPPORT 

PAR 

M.  CLEMENTS 

Sccr^lairc  de  PAssocialion  de  la  « Mansion  House  Association  in  Railway  and  Canal  traffic  ». 


La  septieme  question  du  programme  du  V®  congres  international  de 
navigation  interieure  comporte  les  points  suivants  : 

1"  Taxes  ou  droits  permits  au  profit  du  Gouvernement  sur  tous  les  cours 
d’eau  navigables  dont  il  a fadministralion ; 

2°  Definition  de  la  nature  de  ces  droits.  Sont-ce  seulement  des  impots 
comme  les  autres  impdts  per^us  sur  les  transports  au  profit  du  budget 
general;  ou  bien  le  montant  en  est-il  specialement  reserve  soil  a I’entre- 
tien,  soil  a I’amelioration  des  cours  d’eau,  soit  a I’execulion  de  nouvelles 
voies  navigables? 

5°  Quelle  est  la  tarification  de  ces  droits,  et  comment  sont-ils  pergus? 

4"*  Est-il  perQu  une  taxe  speciale  pour  la  manoeuvre  de  jour  ou  de  nuit 
des  ecluses,  des  barrages,  ponts  tournants,  etc.? 

5"*  Quelles  sont  les  raisons  qui  militent  soit  pour  le  maintien,  soit  pour 
la  suppression  de  ces  taxes  dans  les  contrees  on  elles  existent? 

Nous  repondrons  a ces  questions,  en  ce  qui  concerne  les  canaux  et 
rivieres  navigables  de  la  Grande-Bretagne  et  de  I’lrlande,  en  suivant  I’ordre 
dans  lequel  elles  figurent  dans  le  programme  ofliciel. 


1.  Impots  et  droits  percus  au  profit  du  gouvernement  sur  les  voies  navigables 

dont  il  a Tadministration. 


La  reponse  immediate  a cette  question  c’est  que  « dans  le  Royaurne-Uni, 
il  n’existe  pas  de  canaux  propriete  de  TEtat ».  Cette  seule  reponse  met  tout 
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de  suite  en  relief  la  situation,  a peu  pres  unique  en  Europe,  du  Royaume-Uni 
a cet  egard.  II  n’est  pas  actuellement  un  seul  exemple  de  canal  ou  de 
riviere  navigable  appartenant  a I’Etat.  II  y a quelques  annees,  le  Gouver- 
nement  possedait  deux  voies  navigables  en  Irlande,  rnais  ces  voies  ne 
s’etant  pas  montrees  remuneratrices,  elles  furent  cedees,  avec  une  soulte 
(payee  a-t-il  ete  assure,  parce  que  [le  Gouvernement  jugeait  le  mandie 
mauvais)  aux  proprietaires  d’un  cours  d'eau  [navigable  voisin.  La  depense 
nette  entrainee  pour  le  Tresor  par  ces  voies  de  navigation  s’est  elevee,  y 
compris  un  emprunt  irrecouvrable  de  3 250  000  francs,  a 4 983 125  francs. 

II  semblerait  d’apres  cette  premiere  indication  que  le  present  rapport  est 
sans  objet  puisque  les  autres  points  de  la  question  7 paraissent  dependre 
du  premier.  Tel  n’est  cependant  pas  le  cas.  Bien  que  les  canaux  de  la 
Grande-Bretagne  ne  soient  pas  la  propriete  de  I’Etat,  leurs  proprietaires, 
tout  comme  les  proprietaires  ou  occupants  du  sol,  des  maisons,  etc., 
sont  soumis  aux  impots  generaux  du  pays;  d’autre  part  les  taxes  et  droits 
qu’ils  prelevent  a titre  de  proprietaires,  sur  le  trafic  empruntant  leurs  voies 
navigables,  ont  ete  limites  par  des  reglements  et  contribuent  indirecte- 
ment  aux  ressources  generates  de  I’Etat.  Les  impots  auxquels  sont  soumis 
les  proprietaires  de  canaux  sont  multiples  : impot  de  la  reine,  impot  sur 
le  revenu  (per^u  dans  diverses  conditions),  impot  sur  les  habitations  inba- 
bitees  et  impot  foncier,  en  ce  qui  concerne  seulement  les  impots  royaux, 
auxquels  viennent  encore  s’ajouter  pour  les  proprietaires  ou  occupants 
de  terrains,  habitations  ou  ouvrages  (y  compris  naturellement  les  pro- 
prietaires de  canaux),  les  impots  locaux,  c’est-a-dire  les  contributions 
payees  pour  Fentretien,  la  reparation,  Feclairage,  Farrosement  des  chernins, 
Fassistance  publique,  les  ecoles  communales,  les  egouts,  et  tons  autres 
objets  ressortissant  a Fadministration  locale.  Ces  charges  sont  appelees 
« droits  » {rates)  pour  les  distinguer  des  « impots  » [taxes).  Les  bases  qui 
servent  a Fetablissement  des  impots  ne  varient  que  de  Fune  des  trois  divi- 
sions du  Royaume  a Fautre,  tandis  qu’au  contraire  le  montant  des  droits 
(perfus  d’apres  des  evaluations  centre  lesquelles  un  appel  est  ouvert)  que 
tout  proprietaire  ou  occupant  de  terrain,  maison,  etc.,  pent  etre  requisde 
payer,  varie  selon  les  circonstances  locales  et  depend  principalement  du 
plus  ou  inoins  de  ressources  du  district  ou  des  dispositions  de  Fautorite 
locale. 

Cette  question  des  taxes  locales  ne  rentre  pas,  a strictement  parler, 
tout  a fait  dans  la  question,  mais  il  est  interessant  de  pouvoir  mettre  en 
regard  des  droits  pergus  sur  les  marchandises  transportees  par  canaux, 
les  depenses  qui  incombent  aux  proprietaires  de  ces  voies.  Comme  d’ail- 
leurs  le  revenu  total  des  Compagnies  de  navigation  interieure  du  Royaume- 
Uni  ne  depasse  guere  50  millions  de  francs  (il  a ete  de  51  036  900  francs 
en  1888),  il  n’est  pas  necessaire  de  se  livrer  a descalculs  compliques  pour 
se  rendre  compte  que  les  contributions  directes  qu’elles  supportent  ne 
peuvent  fournir  un  appoint  considerable  an  budget  generaL 
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2.  Definition  de  la  nature  de  ces  droits.  Sont-ce  seulement  des  taxes  comme  les 
autres  taxes  percues  sur  les  transports  au  profit  du  budget  general,  ou  bien  le 
montant  en  est-il  specialement  reserve  soit  a I’entretien  ou  a I’amelioration 
des  cours  d’eau,  soit  a I’execution  de  nouvelles  voies  navigables? 


Avanl  d’enlamer  Texamen  des  differents  droits  qui  frappenl  les  mar- 
ehandises  circulaat  sur  les  canaux  britanniques  et  de  la  destination  de 
leur  produit,  il  est  necessaire  de  rappeler  que,  en  fait,  tous  les  canaux 
ont  ete  construits  a la  suite  d’actes  du  Parlement  indiquant  des  tarifs 
maxima  qui  ne  pouvaient,  legalement,  etre  depasses  par  les  proprielaires. 
Beaucoup  de  voies  navigables  remontent  au  commencement  de  ce  siecle, 
mais  plus  peut-etre  encore  a la  fin  du  siecle  dernier;  quelques-unes  datent 
des  regnes  de  Guillaume  111  et  Charles  11;  le  Joss  Dyke,  dans  le  Lincolnshire, 
aurait  meme  ele  construit  par  les  Romains.  Mais  les  anciens  actes  du  Parle- 
ment ont  trait  a la  navigation  en  riviere,  et  la  plupart  des  canaux  ou  voies 
navigables  artificielles  datent  du  regne  de  George  III,  c’est-a-dire  de  la 
periode  1760-18*20. 

Les  limites  imposees  pour  les  droits  a percevoir  pour  I’usage  des  canaux 
etaient  une  condition  de  la  part  du  Parlement  pour  la  construction  de  la  voie 
navigable  visee,  et  il  est  a presumer  qu’elles  etaient  fixees  de  maniere  a 
tenir  compte  a la  fois  de  la  juste  remuneration  des  capitaux  engages  dans 
I’entreprise,  de  I’interet  des  negociants  fournissant  le  trafic  et  de  I’interet 
du  public  en  general.  11  est  tres  possible  que,  anterieurement  a ce  qu’on 
pent  appeler  I’ere  de  la  vapeur,  dans  beaucoup  de  cas,  ces  tarifs  maxima 
aient  pu  elre  exageres  sans  injustice  vis-a-vis  de  ceux  qui  avaient  a payer 
les  taxes.  Mais  depuis  Pindustrie  des  transports  s’est  modifiee  de  fond  en 
comble  et,  dans  un  grand  nombre  de  cas,  les  droits  actuellement  imposes 
n’onl  qu’un  lointain  rapport  avec  ceux  qui,  legalement,  pourraient  etre 
imposes.  Nous  trouverons  done,  en  general,  deux  series  de  tarifs  : les  tarifs 
actuels  et  les  tarifs  possibles  ou  maxima. 

Les  trafics  maxima  sont  de  plusieurs  sortes  : droits  d’eclusage  et  de  mise 
a quai,  droits  de  debarquement,  taxes  de  touage,  d’usage  des  grues,  de 
chargement  et  de  dechargement,  de  remorquage,  etc.,  et  meme,  au  moins 
pour  un  cas,  taxe  d’entretien  des  pouts  et  du  balisage.  Quelques  actes 
d’autorisation  ont  aussi  autorise  la  perception  de  droits  pour  des  ou- 
vrages  speciaux  et  exceptionnellement  couteux;  mais  il  ne  s’ensuit  pas  du 
tout  que  celte  faculte  s’etende  a tous  les  canaux.  L’uniformite  fait  du 
reste  totalement  defaut  dans  ces  tarifs  maxima,  ce  qui  fait  qu’il  est  a peu 
pres  impossible  de  donner  une  indication  d’ensemble  a cet  egard. 

La  formation  de  notre  systeme  de  canaux  remontant  comme  nous  I’avons 
vu  a line  epoque  relativement  eloignee,  le  reseau  s’est  developpe  d’une 
(avon  tres  graduelle  par  rapport  au  reseau  terre,  et  e’est  la  sans  doute 
qu’il  faut  cliercber  I’explication  de  la  complexite  des  tarifs  deja  bien 
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grande  dans  le  cas  des  clieniins  de  for,  mais  posilivement  inextricable  dans 
le  cas  des  canaux. 

Les  dcnonriinations  des  divers  droits,  saiif  pour  les  taxes  qni  viennent 
d’etre  ennmerees,  designent  suffisamment  les  services  qni  les  molivent. 
Ccs  droits  constituent  les  prineipales  charges  — toutes  les  aulies  elant 
comine  une  consequence  de  celles-ci ; — ils  sont  cn  general  payables  au 
prorata  des  inarcliandises  transportees  snr  les  canaux.  Mais  cette  charge 
premiere  elle-meme  n’est  pas  susceptible  dmne  definition  simple  et  d’ap- 
preciation  generale.  Sur  un  certain  nombre  de  voics  navigables,  les  droits 
comprennent  rusage  du  canal,  de  ses  ccluses  et  de  ses  quais  pour  une 
periode  raisonnable,  e’est-a-dire  sans  emmagasinement,  les  quais  ou  les 
emplacements  de  chargement  n’etant  utilises  que  pour  charger  ou  de- 
ebarger  les  bateaux,  faute  de  quoi  il  est  clair  qu’ibn’y  aurait  plus  d’acces 
convenable  a la  voie  navigable.  Dans  quelques  cas,  les  droits  sont  dus  si 
des  ecluses  sont  franchies,  et  dans  le  cas  de  la  navigation  sur  la  Tamise 
superieure  (qui  est  une  riviere  canalisee)  les  droits  semblent  n’etre  appli- 
cables  que  pour  I’usage  des  ecluses  et  non  pour  la  riviere.  C’est  aussi  le 
cas  sur  la  Newry  (Irlande)  et  peut-etre  sur  d’autres  rivieres  encore. 

On  pourrait  croire  qu’a  defaul  d’uniformite  quant  a la  portee  du  droit 
principal,  la  perception  tout  au  moins  repose  sur  une  base  commune.  11 
n’en  est  rien.  Bien  que  probablement  dans  la  majorite  des  cas  les  droits 
soient  calcules  d’apres  le  tonnage  (de  marchandises  transportees),  par 
mille  (de  longueur  parcourue  sur  la  voie  navigable),  il  est  des  voies 
oil  les  droits  maxima  sont  per^us  d’apres  le  tonnage  pour  la  longueur 
complete  du  canal  (et  pas  toujours  avec  reduction  pour  une  distance 
moindre  ou  intermediaire)  et  d’autres  sur  lesquelles  les  droits  sont  per- 
gus  d’apres  la  capacite.  Dans  un  cas  au  moins  (Middle  Level,  dans  le 
Bedfordshire)  la  perception  pent  ^ire  basee  sur  tons  les  moyens  possibles 
que  permettent  les  etalons  reconnus  ou  la  coutume.  Les  commissaires  ont 
le  pouvoir  d’imposer  5 deniers  par  tonne  ou  autre  poids,  capacite,  quan- 
tite,  ou  parties  proportionnelles.  On  trouvera  plus  loin  des  specimens  de 
ces  methodes  des  calculs  des  droits. 

Une  autre  methode  dont  on  trouve  aussi  quelques  exemples  consiste  a 
taire  varier  la  taxe  par  tonne  et  par  mille,  selon  le  nombre  de  milles  par- 
courus,  le  tarif  etant  plus  eleve  pour  les  courtes  distances  que  pour  les 
grandes. 

Pour  clore  cet  examen  necessairement  tres  rapide  (il  faudrait  tout  un 
volume  pour  exposer  la  question  d’une  fa^on  complete)  des  tarifs  maxima 
Icgaux,  j’ajouterai  que  frequemment  les  « acts  » du  Parlement  prevoient 
des  tarifs  minima  variables  avec  le  nombre  de  milles  et  le  nombre  de 
tonnes;  nous  anrons  occasion  d’en  citer  des  exemples. 

On  pent  sc  rendre  compte,  d’apres  ce  qui  precede,  qu’il  est  souvent 
extremement  difficile  de  preciser  la  valeur  du  tarif  legal  pour  un  trans- 
port de  marchandises  entre  deux  points  donnes.  11  est  cependant  reconnu 
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que  la  reglementation  qiii  resiilte  des  acts  du  Parlement  en  vigueiir  est, 
en  general,  assez  pen  de  nature  a satisfaire  aux  exigences  dii  trade  d’ain 
jourd’liui;  aiissi,  comine  nous  le  verrons  plus  loin,  une  reforme  de  cede 
reglementation  est-elle  encours. 

Les  tarifs  pergus  reellement  presentent  des  variations  analogues,  quoi- 
que  moins  noinbreuses  pourtant.  11  a ete  dit  deja  que  les  tarifs  appliques 
actuellement  par  les  Compagnies  proprietaires  de  canaux  ne  sont  pas  ne- 
cessairement  les  meines  que  ceux  qu’elles  peuvent  legalement  imposer,  el 
un  act  dn  Parlement  passe  en  1845  (loi  sur  les  chemins  de  fer)  et  d’autres 
acts  ultcricurs  ont  donne  aux  Compagnies  de  chemins  de  fer  et  de  canaux 
la  latitude  de  faire  varier  leurs  tarifs  a volonte,  avec  cette  reserve,  toute 
fois,  qiie  ces  variations  n’auraient  pas  pour  effet  de  favoriser  indument 
une  personne  ou  un  inters  au  detriment  d’un  auti  e,  et  que  les  tarifs  res 
teraient  dans  les  limites  legales.  Ces  tarifs,  est-il  hesoin  de  le  dire,  diffe- 
rent avec  la  nature  des  marchandises  sur  lesquelles  ils  portent,  avec  les 
circonstances  locales  et  I’intensite  de  la  concurrence,  soit  entre  chemins 
de  fer  et  canaux,  soit  entre  les  transporteurs  ou  les  negociants.  On  pent 
ranger  en  trois  classes  les  tarifs  actuels  : les  taxes,  les  droits,  et  les  tarifs 
qui  ne  peuvent  etre  ranges  ni  dans  Pune  ni  dans  Paiitre  des  deux  pre- 
mieres categories.  Certaines  Compagnies,  en  effet,  transporlent  des  mar- 
cliandises  comme  transporteurs  sur  leurs  propres  voies,  tandis  que  d’au- 
tres, qui  n’effectuent  pas  de  transports,  rendent  neamnoins  certains 
services  qui  ne  sont  pas  converts  par  les  taxes. 

Sur  les  soixante  ou  soixantc-dix  proprietaires  de  canaux  de  navigation  du 
Royaume-Uni,  dix  seulement  (protitant  d’un  act  du  Parlement  passe  en 
1845)  agissent  comme  transporteurs;  dans  ces  cas,  les  droits  compren- 
nent  les  droits  de  navigation,  la  location  des  bateaux  et  de  la  force  mo- 
trice.  D’autres  services  rendus  avant  ou  apres  le  transport  sur  le  canal 
sont  aussi  souvent  compris  dans  les  droits.  Ces  services  ont  deja  ele  men- 
tionnes  a I’occasion  des  tarifs  maxima  et  Ton  trouvera  des  exemples  de  ces 
taxes  et  dioits  en  reponse  a la  question  5. 

Nous  avons  deja  dit  que  les  voies  navigables  en  Angleterre  n’etaient  pas 
la  propricte  de  I’Etat.  Le  plus  souvent,  elles  appartiennent  a des  Compa- 
gnies, parmi  lesquelles  on  trouve  heaucoup  de  Compagnies  de  cliemins  de 
fer.  C’est  ainsi  quele  nombre  des  Compagnies  de  chemins  de  fer  possedant 
des  canaux  est  de  15  en  Angleterre,  2 en  Ecosse  et  1 en  Irlande,  et  I’on  pent 
ajouter  que  ces  memos  Compagnies  possedent  ou  controlent  2 200  kilo- 
metres de  voies  navigables  sur  un  ensemble  de  GlOO  kilomelres  (en  dehors 
des  rivieres  a marees).  Comme  Compagnies  de  canaux  proprement  dites, 
ou  autres  Societes  do  transport,  on  en  trouve  59  en  Angleterre,  aucune  en 
Ecosse,  et  5 en  lidande.  II  existe  en  oulre,  ,en  Angleterre,  15  administra- 
tions publiqiies  conirulant  des  canaux;  il  en  existe  2 en  Ecosse  et  5 en 
Irlande;  les  pouvoirs  de  la  plupart  de  ces  corps  de  surveillance  et  de  con- 
sei’vation  s’exercent  sur  des  rivieres  canalisces.  Trois  corporations  mnnici- 
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pales,  en  Angleterre,  sent  proprietaires  de  voies  navigables,et  dans  cinqcas 
(en  Angleterre  anssi)  les  canaux  sent  la  propriete  de  particiiliers.  Cette 
diversite  de  la  propriete  expliqiie  dans  ime  certaine  mesiire  les  differences 
qiii  existent  dans  les  tarifs  et  les  taxes,  c’est  pourquoi  il  nous  a paru  utile 
de  donner  les  indications  qui  precedent,  qui  permettent,  en  outre,  une 
appreciation  convenable  de  la  destination  des  taxes  pergues  sur  les  mar- 
ch an  dises. 

La  plus  grande  partie  des  lignes  de  navigation  etant  la  propriete  de 
Compagnies  de  transports,  il  est  evident  que  le  .but  principal  des  pro- 
prietaires  (aulres  que  les  commissaires  publics)  est  de  tirer  parti  de 
leur  entreprise,  ce  qui  exige  le  maintien  en  bonne  condition  des  ou- 
vrages.  Done  pour  les  recettes  afferentes  a cette  classe  de  canaux  on 
pent  repondre  avec  assurance  a la  derniere  partie  de  la  question  2 
qu’elles  sont  appliquees  au  moins  a 1’  « entretien  des  voies  navigables  et 
des  ouvrages  accessoires  ».  Le  surplus  est  reparti  entre  les  proprietaires. 
Mais  Tadministration  des  canaux  est  tellement  negligee  dans  ce  pays  qu’on 
pent  affirmer  que,  a part  quelques  notables  exceptions,  une  petite  portion 
seulement  des  recettes  est  appliquee  a V « amelioration  des  voies  navi- 
gables ou  a I’execution  de  nouveaux  ouvrages  ».  Il  ne  rentre  pas  dans  le 
cadre  de  ce  travail  de  discuter  Taction  des  Compagnies  de  chemin  de  fer 
proprietaires  de  canaux,  nous  devons  dire  cependant  qu’elles  ont  ete  accu- 
sees  d’acquerir  les  canaux  dans  le  but  de  supprimer  la  concurrence  que 
ces  voies  pouvaient  faire  aux  transports  par  voie  ferree,  et  que  Ton  trouve 
plus  d’un  exemple  de  grande  negligence  de  leur  part  a Tegard  des  canaux 
qu’elles  possMent.  Beaucoup  d’entre  elles  ont  cependant  deploye  une  « acti- 
vite  magistrale  » pour  le  developpement  des  capacites  de  leurs  canaux. 

Les  administrations  publiques  sont  dans  une  situation  differente,  et  Ton 
pent  dire  que  leurs  efforts  tendent  a maintenir  les  voies  navigables  pour 
le  benefice  du  public  ou  des  localites  desservies,  le  surplus  etant  affecte, 
dans  la  plupart  des  cas,  au  paiement  des  interetsdes  emprunts  fails  pour 
la  construction  des  ouvrages.  Dans  un  cas  (celui  de  la  navigation  sur  la 
Weaver),  une  somme  importante  a ete  payee  durant  plusieurs  annees  au 
comte  de  Chester  d’apres  les  actes  du  Parlement  reglementant  la  naviga- 
tion, bien  qu’il  semble  douteux  qu’un  excedent  ait  jamais  existe  puisqu’une 
partie  importante  des  sommes  empruntees  pour  Texecution  des  travaux 
il  y a quelques  annees  n’est  pas  encore  payee. 


SUH  LI^JS  VOIES  NAVIGABLES  DU  ROYAIJME-UNI. 
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7).  Quelle  est  la  tarification  de  ces  droits  et  comment  sont-ils  pergus? 


TARIFS  MAXIMA  STATUTAIRES 

Les  taxes  ot  droits  que  les  differents  proprietairos  peuvent  legalement 
prelever  pour  des  services  et  des  installations  similaires  different  d’une 
fagon  si  ciirieuse  et  si  prononcee  qu’il  est  pratiquement  impossible  d’en 
donner  line  analyse  comprehensible  dans  un  cadre  aussi  restreint  que 
celiii  de  ce  rapport.  L’absence  de  toute  donnee  sous  une  forme  collective 
augmente  encore  la  difficulte.  Du  reste  cette  situation  est  fort  heureuse- 
ment  appelee  a disparaitre,  car  les  pouvoirs  des  Compagnies  de  canaux 
en  matiere  de  tarifs  vont  etre  revises  conformement  a im  reglement  gene- 
ral passe  ily  a trois  ans  (le  Railway  and  canal  Traffic  Act,  de  1888),  Cette 
revision  a ete  entamee  par  le  dep6t  au  Board  of  Trade  de  classifications 
et  listes  revisees  des  tarifs  des  droits  et  taxes  maxima  que  les  Compagnies 
demandent  a etre  aulorisees  par  la  legislature  a substituera  ceux  actuelle- 
inent  en  vigueur.  Ces  tarifs  vont  faire  I’objet  de  la  part  du  Board  of  Trade 
d’une  enquete  au  cours  de  laquelle  toiites  les  parties  interessees  seront 
entendues  et  sur  les  resultats  de  laquelle  sera  eventuellement  basee  une 
nouvelle  legislation.  C’est  des  renseignements  relatifs  aux  pouvoirs  actuels 
des  Compagnies  que  le  Board  of  Trade  a demande  d’ajouter  aux  baremes 
presentes,  que  les  indications  qui  suivent  ont  ete  empruntees;  sans  ce 
secours  fortuit,  c’est  des  centaines  d’actes  du  Parlement  que  Tauteur,  ou 
toute  personne  desireuse  d’avoir  une  idee  generate  du  sujet,  aurait  du 
compulser.  Ce  fait  montre,  mieux  que  tout  autre,  au  Congres  combien  peu 
d’attention  a ete  accordee  anx  canaux  et  rivieres  navigables  du  Royaume- 
Uni. 

Bien  qu’il  n’y  ait  ni  droits  reglementaires  uniformes,  ni  methode  d’ap- 
plication  de  ces  droits  commune  au  systeme  de  canaux  du  pays,  il  exisle 
cependant  quelque  similitude  dans  les  classifications  de  marchandises,  et 
le  nombre  des  divisions  que  comportent  ces  classifications  dans  les  actes 
du  Parlement  qui  regissent  la  plupart  des  voies  navigables.  Dans  beaucoup 
de  cas  les  charbons  et  autres  mineraux,  les  engrais  et  quelques  autres 
articles  de  marchandises  sont  enumeres  en  deux  ou  trois  classes,  et  toutes 
les  autres  natures  de  marchandises  sont  englobees  dans  une  autre  classe. 
Le  montant  des  droits  differe  pour  chaque  classe,  des  droits  plus  eleves 
pouvant  etre  appliques  a des  marchandises  autres  que  celles  enumerees. 

Comme  nous  avons  parle  deja,  dans  notre  reponse  a la  seconde  partie 
de  la  question  7,  des  divers  modes  d’assiette  des  droits,  il  est  inutile  d’en- 
trer  dans  de  nouvelles  explications  a cet  egard,  et  nous  nous  contenterons 
de  citer  quelques  exemples  de  tarification  11  etait  bien  difficile  de  faire 
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une  selection  detarifications  typiques  an  milieu  de  cette  « varieteinfinie  » ; 
comme  la  secheresse  etait  inevitable,  nous  avons  choisi  des  canaux  situes 
dans  diverses  regions  et  sur  lesquels  circule  un  trade  important  de  mar- 
chandises  assorlies ; ce  choix  nous  a paru  le  plus  propre  a donner  une 
idee  aussi  exacte  que  possible  des  tarifs  sur  les  voles  navigables  anglaises. 

Les  exemples  ont  ete  du  reste  choisis  de  rnaniere  que  chacun  des 
modes  de  propriete  fut  represente  : Cananx  possedes  ou  controles  : pai‘ 
des  Compagnies  de  chernins  de  fer,  2^*  par  d’autres  Compagnies,  5®  par  des 
administrations  publiques.  Dans  les  deux  premiers  cas  on  a fourni  des 
exemples  de  cours  d’eau  sur  lesquels  les  proprietaires  agissent  comme 
transporteurs  etde  cours  d’eau  ou  ils  n’agissent  pas  comme  tels. 
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TAXES  ET  PMGES 


EXEMPLES  DE  TARIFS  REGLEMEiNTAIRES 

Sur  uii  nombrc  considerable  de  canaux,  les  materiaux  d’empierrement 
et  les  engrais  sonl  exemptes  des  droits  on  ne  supportent  que  des  droits 
reduits.  Parfois  les  revenus  sont  greves  de  redevances  speciales  comme 
celle  aiitorisee  pour  le  canal  de  grande  jonction.  On  trouve  aussi  des  me- 
thodes  sp6ciales  de  calcul  des  droits  ; sur  la  riviere  Nene,  par  exeinple,  la 
laine  « par  8 balles  comptees  pour  8 tods  (127  kilogrammes)  par  balle  » 
sur  les  canaux  de  I’Ellesmere  et  de  Montgomeryshire  le  charbon  est  comple 
a 120  livres  par  quintal  anglais  (au  lieu  de  112).  Beaucoup  de  canaux 
n’ont  pas  de  taxes  prevuespour  les  animaux,  et  sur  le  canal  Scheffield  des 
droits  supplementaires  de  5 d.  par  tonne  (0  fr.  295  par  tonne  metrique) 
sont  autorises  pour  les  ports  et  les  manutentions,  tandis  que  dans  quelques 
cas  les  proprietaires  sont  autorises  a taxer  I’usage  des  grues.  Sur  la 
riviere  du  Trent,  Jes  proprietaires  peuvent  compenser  les  taxes  par  des 
payements  annuels  ou  de  toute  autre  faQon. 

On  rencontre  la  plus  grande  variete  en  ce  qui  touche  les  « droits  de 
quai  » per^us  sur  nombre  de  canaux.  Les  details  qui  suivent  peuvent  servir 
d’exemple  : 

Longborough,  Erewash,  Leiceister  : 

Toutes  marchandises,  6 d.  par  tonne  (0  fr.  59'par  tonne  me- 
trique) pour  les  10  premiers  jours;  au  dela  1/2  d.  par  jour  et 
par  tonne  (0  fr.  049  par  tonne  metrique). 

Manchester,  Sheffield  et  chernins  de  fer  du  Lincolnshire  (leurs  canaux) 

Pour  toutes  marchandises  apres  3 jours,  1/2  d.  (0  fr.  049)  par 
tonne  et  par  jour.  Au  dela  de  10  jours,  1 d.  par. tonne  et  par 
jour  (0  fr.  098.) 

Stroudwater.  , 

Toutes  marchandises  apres  3 jours  d’avertissement,  2/0  par  jour 
_„.(0  fr.  033).  ^ 

London  and  North  Western  Railway.  Canal  de  Lancastre  (pa^Hie  septen^ 

— trionale).  ~ — _ _ _ 

Toutes  marchandises,  1 d.  par  tonne  (0  fr.  098).  Par  7 jours 
apres  24  heures  d’avertissement.  1 d.  en  plus  par  jour  el 
par  tonne,  au  dela  1 d.  par  semaine. 

Canal  coalport.  - 

Toutes  marchandises  par  accords,  apres  6 mois. 

Canal  de  Lancastre  (^ixriie  meridionixle).  ; 

Toutes  marchandises ; allocations  raisonnables  apres  0 heures. 


SDR  LES  YOIES  NAVIGABLES  DU  ROYAUME-UM. 


13 


Great  Western  Itailway.  Canal  Brecon,  canal  Taunlon. 

Tonies  marcliandises  ; allocations  raisonnables  apres  48  hcures. 

Canal  Warwick  et  Naplon. 

Toutcs  marcliandises  par  accords  apres  24  heures. 

Leiccstersliire  ct  iVoi  tliarnpshire  Union. 

Tonies  marcliandises,  par  accords. 

Canal  de  Bradford. 

Pour  toiites  Ics  marcliandises,  les  droils  comprennent  une  niise 
a quai  dc  24  heures. 


KXEMrLES  DE  DROIIS  ET  TAP.IFS  ACTUELS 


Etitre  le  district  dc  Birmingham  et  Londres  et  autres  places,  les  droils 
de  navigalion  renfermcnt  toutes  taxes. 

Canal  de  Birmingham  et  la  Severn. 

Fei\  Tipton  a Gloucester,  distance  environ  96  kilometres,  2/8  par 
tonne  (0  fr.  024.) 

Cananx  de  Birmingham,  de  Warwick  a Birmingham,  Warwick  a Naplon. 
Canal  de  grande  jonction. 

Fer.  ((  Black  country  » (Staffordshire)  a Londres  (mais  pas  sur  le 
canal  du  Regent),  3/5  par  tonne. 

Briques.  2/6  par  tonne. 

Articles  en  cnivre,  alcalis,  produits  chimiques,  4/ — par  tonne. 

Charhon.  Disirict  dc  Cannock  a Birmingham  (reuni  en  un  groupe  avcc 
une  distance  moyenne  de  58'',4),  1 d.  par  tonne. 

Chaiix.  District  de  Cannock  a Birmingham,  1/2  d.  par  tonne  et  par 
mille  (0  fr.  031  par  tonne  metrique  et  par  kilomtoe). 

Briques.  District  de  Cannock  a Birmingham,  1 d.  par  tonne  et  par 
mille  (0  fr.  013). 

D’Albion  (pres  Birmingham)  a Londres,  distance  d’environ 
224  kilomMi  es,  2/6  par  tonne  (Ofr.  033). 


Ganaux  Warwick-Birmingham,  Warwick-Hapton  et  de  grande  jonction. 


Minerai  bride  } 
Briques.  . S 


Birmingham  a Londres  (250*“" 


Fer 

Allumelies.  . . 

Bois 

Gi  'ains  it  mar- 
cliandisesgdni- 
rales 


environ) 


2/2  par  tonne 

2/11  — 

5/9  1/2  — 

4/6 

3/8 


14 


TAXES  ET  PEACES 


Canal  Bridgewater.  Marchandises  g&nerales  : 

Warrington  a Manchester (.55'"“, 2)  3/4  par  tonne 

— — Manchester  a Runcorn.  . . (57‘‘“,2)  2/6  — 


TAM  IS  E 

Marchandises  de  toutes  natures. 


Be  Londres  a Lechlade  et  vice  versa  (250'"“, 4)  2/6  par  tonne  transportee  (0^,055) 


Oxford (180'^'“, 8)  2/-  — (0^196) 

Wallingford  ....  (144'"“.)  1/6  — (0^,016) 

Reading (120'^'“.)  1/3  — (O', 032) 

Maclow (90'"“.)  11*  — (l',082) 

Windsor (70*^“.)  9*  — (O', 885) 

Staines (57'‘'“,6)  7*  — (O', 689) 

Riviere  Wey  et  canal 

Basingstoke  . . . (48'‘’“,0)  5 — (O', 492) 

Hampton  Court.  . , (38'‘“,4)  4 1/2  — (O', 443) 

Kingston (30,4)  3 1/2  — (0',344) 


Marchandises  de  toutes  natures  de  ou  pour  Londres,  y compris  I’eclusage 

en  remonte  et  en  descente. 


Part.  mar.  et  Teddington  (au-des.  de  I’ecluse)  (28*"“, 8)  31/2  par  Ion.  sur  le  ton.  enreg.  (0',344) 
— Richmond  et  Isleworth.  . (25'"“, 6)  2 1/2  — (O', 246) 

— Brentford  et  Kew (20‘““,8)  1 1/2  — (0',148) 

Pour  les  engrais,  les  droits  sont  reduits  de  moitie;  les  bateaux  vides 
sont  exempts  des  droits  au-dessus  de  la  partie  maritime. 

Pour  les  bateaux  qui  font  le  trade  entre  Londres  et  des  places  interme- 
diaires,  les  droits  appliques  sont  ceux  afferents  a la  station  de  la  liste  la 
plus  rapprochee  au  dela  de  la  destination  de  ces  bateaux.  Pour  ceux  allant 
d’un  point  intermediaire  a Londres,  les  droits  sont  ceux  afferents  a la 
station  la  plus  prochaine  au  dela  du  point  de  depart.  Enfm  les  trans- 
ports d’un  point  intermediaire  a un  autre  point  intermediaire  sont  taxes 
comme  transports  de  ou  pour  la  station  la  plus  voisine  sur  la  liste  au- 
dessous  dll  point  de  depart  ou  au  dela  de  ia  destination  des  bateaux,  et 
vice  versa.  Les  droits  pour  chaque  station  sur  la  riviere  sont  du  resle 
appliques  pour  toute  la  section  dans  laquelle  se  trouve  la  ville  ou  station. 

Les  bateaux  qui  franchissent  plus  de  2 ecluses  doivent  acquitter  une 
taxe  de  1 d.  par  tonne  et  par  ecluse,  dans  le  cas  ou  les  droits  resultant  de 
I’application  du  tarif  ordinaire  seraient  superieurs.  Ceci  ne  s’applique  pas 
aux  droits  sur  la  partie  maritime. 
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Canal  Warwick-Birmingham. 

Chaux. 

Pour  distances  n’excedant  pas  6 milles  et  ne  comprenant  pas  de 
passage  d’ecluse,  1 d.  55  par  tonne  et  par  mille  (0  fr.  082  par  tonne  et 
kilointoe) . 

De  6 a 12  milles  (9^fi  a 19'', 200).  — Id.  par  tonne  et  par  mille 
(0  fr.  001  par  tonne  metrique  et  par  kilometre). 

All  dela  de  16  milles  (25'', 6)  sans  passage  des  ecliises  aux  deux 
extremites  du  faite,  0 d.  66  par  tonne  et  par  mille  (0  fr.  040). 

Toufes  marchandlses  sauf  la  chaux. 

Pour  distances  superieures  a 6 milles  et  sans  passage  d’ecluse 
2 d.  par  tonne  et  par  mille (Ofr.122). 

De6  a 1 2 mrlles  (9'', 6 a 19'', 2). — 1 d.  partonneet  par  mille  (Ofr.  061). 

Au  dela  de  16  milles  et  sans  passage  aux  ecluses  des  deux  extre- 
mites du  faite.  — 0 d.  66  par  tonne  et  par  mille  (0  fr.  040). 


Canal  Warwick-Napton. 

Chaux. 

De  6 milles  a 8 milles  (9'', 6 a 12'', 8).  — Id.  par  tonne  et  mille 
(0  fr.  061). 

Toutes  autres  marchandises. 

De  6 a 8 milles  (9'', 6 a 12'', 8).  — Id.  par  tonne  et  par  mille. 

Chaux. 

De  6 a 8 milles  (9'', 6 a 12'', 8).  — Sans  passage  d’ecluse  0 d.  75 
(0  fr.  046). 

Toutes  autres  marchandises. 

De  6 a 6 milles  (9\6  a 12\8).  — 1 d.  50  (0  fr.  092). 


Riviere  Weaver. 

Pour  tout  le  parcours  navigable,  20  milles  (52  kilom.)  y compris  le 
canal  de  I’Ouest  et  les  docks  : sel  blanc>  1 s.  par  tonne  (1  fr.  25  par 
tonne  metr.) 


Tuyaux  en  gres,  silex,  ardoise,  metaux  en 


barres,  fonte  en  gueuses,  mineral  de  fer,  / 
et  toutes  autres  marchandises  sauf  cedes  ( 

d“ 

8^  par  tonne 

enumerees / 

Carreaux  (pierre) 

d° 

10^  — 

Sel  gemme 

d° 

6“  — 

Charbons  

d“ 

¥ — 

Pierre  a chaux,  pierre  a meules,  moellon,  j 

d“ 

Od 

meuliere,  briques ) 

z — 

Paves , 

d° 

1*  — 
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TAXES  ET  PEAGES 


Aire  Galder. 


Leeds  de  Wakefield  a Uoole  (55  5/4  et  51  1/2  milles)  et  vice  versa. 

Par  tonne,  y compris 
droit  de  quai  de  6 lieurcs. 

1“  Cendres,  chrome,  minerais,  charbons  et  escarbilles,  coal- 
tar,  resine  de  charbon,  bois  a briiler,  cullette,  silex, 
gaz,  eau,  fer  stannie,  mineral  de  fer,  chaux,  pierre  a 
chaux,  sable,  sel,  engrais  inferieurs,  fumiers  d’etable, 


pierre Is.  6 d. 

2“  Briques,  glaise  et  poleries  (manufacturees),  pyrites.  . . 1 s.  20 'd. 

o’’  Ciment,  bois  de  teinture,  terre  de  Fuller,  fer  et  acier, 
tourteaux  de  graine  de  lin  et  autres  graines  oleagi- 

neuses,  manganese,  vitriol 2 s.  4 d. 

4“  Son,  farine,  grains  et  graines  de  toutes  sortes,  caroubes, 
malt  et  residus,  recoupes,  bois  de  cliarpente  et  bois 

blanc 2 s.  7 d. 

5“  Ale  et  porter,  tan,  os,  carottes,  couperose,  foin  et  paille. 


fer  ou  acier  (fondus  ou  lamines),  plomb,  acajou,  mu- 
cilage, tourteaux  de  nitre,  ocre,  engrais  comprimes, 
brai,  pommes  de  terre,  potasse  (muriate  de),  vieilles 
cordes,  ardoises,  soude,  soufre,  salpetre,  stearine, 
goudron,  navets,  blanc  d’Espagne,  pulpe  de  bois.  . . 5 s.  0 d. 

6“  Alun,  briques  de  revetement,  bichromate,  liqueur  tinc- 
toriale,  cire,  chanvre  et  filasse,  verre  a bouteilles, 
pierres  a meules,  peaux,  jute  et  coiille,  cuir,  clous, 
huile  en  futs,  chene,  papier,  chitfons,  resine,  salpetre, 
sumac,  savons,  sucre,  suif  et  graisse,  terre  japonaise, 
melasse,  valonia,  bois 5 s.  9 d. 

7“  Toutes  les  autres  marchandises  non  enumerees  (et  non 

explosives)  torment  une  classe  speciale  au  tarif  de.  . 4 s.  S d. 

MODES  D’ASSIETTE  ET  DE  PERCEPTION  DES  TAXES 

Ell  ces  matieres,  bien  quo,  coinme  sur  Ions  les  autres  points  traites  dans 
cette  note,  il  n’y  ait  pas  de  regie  generale,  les  pratiques  ties  diverses  com- 
pagnies  sont  pen  differentes. 

Pour  I’assiette  des  taxes,  les  compagnies  de  canaux  semblent  en  general 
adopter  Pune  des  deux  methodes  suivantes  ; ou  bien  la  taxe  est  calculee 
d’apres  le  nombre  de  tonnes  et  la  nature  des  mai*chandises  declarees  par 
le  marinier,  ou  bien  elle  est  basee  sur  le  jaugeage  ou  le  pesage  (par  depla- 
cement)  effectues  par  les  compagnies  meines.  Cette  dernierc  inethodc 
parait  etre  cellc  le  plus  generalement  adoptee.  Pourtant,  dans  tin  grand 
nombre  d’excmples,  autant  du  moins  qu’il  s’agit  des  principales  ligiies  de 
navigation,  les  compagnies  semblent  accepter  les  declarations  des  nego- 
ciaiits  qui  lenr  sont  connus  ou  qui  leur  apportcnt  uii  trafic  considerable. 
Mais  nieine  dans  ce  cas,  ou  lorsque  la  pratique  est  admise  d’acccplcr  le 
tonnage  declare,  les  compagnies  procedent  au  jaugeage  ou  au  pesage  des 
bateaux  lorsque  les  declarations  leur  paraisseiit  inexactes.  Sur  PAire  et  le 
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Calder  il  est  dit  que  les  proprietaires  ne  jaugeront  pas  les  bateaux,  sauf 
pour  verifier  leur  tirant  d’eau ; cela  parait  etre  aussi  le  cas  sur  le  canal 
Bridgewater  a I’egard  de  certain  trade.  D’un  autre  cote,  plusieurs  coinpa’ 
gnies  procedent  invariablement  au  jaugeage  des  bateaux.  Sur  une  ou  deux 
des  voies  de  navigation  exploitecs  par  les  compagnies  de  chemins  de  fer, 
les  bateaux  sont  toujours  peses  ou  jauges  quand  ils  contiennent  du  charbon 
ou  autre  mineral,  des  briques  ou  des  marchandises  encombrantes,  le 
tirant  d’eau  du  bateau  etant  enregistre  tonne  par  tonne  et  une  plaque  de 
jauge  graduee  au  moyen  des  renseignements  releves  ainsi  etant  fixee  au 
bateau.  L’operation  du  jaugeage  fait  I’objet  d’une  note  qui  est  remise  a la 
personne  qui  conduit  le  bateau.  Des  moyens  speciaux  sont  parfois  employes 
pour  calculer  le  poids  apres  avis  du  Parlement.  Par  exemple,  sur  la  Weaver 
les  droits  sur  le  sel  gemme  sont  fixes  a raison  de  2 600  livres  par  tonne 
(la  tonne  aviordupois  est  de  2*240  livres),  et,  sur  la  meme  riviere,  les 
droits  sur  le  charbon  sont  calcules  sur  les  deux  tiers  seulement  de  la 
quantitc  transportee.  J’ignore  si  les  methodes  de  jaugeage  ou  de  pesage 
sont  precises  ou  non,  toujours  est-il  que  des  plaintes  se  sont  souvent 
elevees  d’apres  lesquelles  les  resultats  du  jaugeage  seraient  frequemment 
superieurs  et  de  beaucoup  au  tonnage  reel  de  la  marchandise  contenuc 
dans  le  bateau.  D’autres  usages  a I’egard  des  poids  et  mesures  servant  a 
I’assiette  des  droits  ont  deja  etc  fournis  dans  les  parties  II  et  III  de  celte 
note. 

II  est  d’usage  de  percevoir  le  montant  des  droits  aux  divers  bureaux  de 
perception  qui  sont  repartis  le  long  de  la  plupart  des  canaux.  Pourtant,  sur 
quelques-unes  des  voies  navigables  les  plus  importantes,  il  est  accorde  un 
credit  par  le  moyen  de  ce  qu’on  appelle,  par  rapport  au  trafic  par  voie 
lerree,  des  « comptes  courants  »,  e’est-a-dire  que  les  personnes  auxqnelles 
il  est  fait  credit  peuvent  effectuer  le  transport  de  leurs  cargaisons  a desti- 
nation sans  payement  prealable  des  droits,  mais  a certaines  periodes  — en 
general  a la  fin  de  chaque  mois  — le  compte  des  droits  a payer  est  presente 
a la  personne  interessee.  Sur  PA  ire  et  la  Calder  et  sur  le  canal  de  Leeds  a 
Liverpool,  celte  pratique  n’est  suivie  que  dans  une  limite  assez  restreinte, 
et  Lon  pent  dire  que  le  privilege  est  reserve  aux  grands  negociants.  Les 
comptes  de  ce  genre  sont  aussi  autorises  sur  le  canal  Bridgewater,  sur  le 
canal  Birmingham,  sur  le  canal  de  Grandc-Jonction  et  sur  le  canal  Kennett- 
Avon  (Compagnie  du  chemin  de  fer  Great- Western).  Sur  le  Grantham,  le 
Witham  et  le  Fossdyke  (proprieles  des  compagnies  du  Great-Northern  et 
du  Great-Eastern)  il  n’est  accorde  aucun  credit,  ni  sous  la  forme  qui  vient 
d’etre  indiquee,  ni  autrement;  les  droits  sont  per^us  parfois  auxecluses  et 
parfois,  d’apres  ce  qui  me  revient,  par  des  receveurs. 
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4.  Est-il  pergu  une  taxe  speciale  pour  la  manoBuvre  de  jour  ou  de  nuit  des 
ecluses,  barrages,  ponts  tournants,  etc.? 

Saul*  pour  quelques  ponts  tournants,  it  ne  semble  pas  etre  de  coutnme 
de  faire  payer  aucun  droit  de  ce  chef  sur  les  principales  lignes  de  naviga- 
tion ; la  manoeuvre  des  ecluses  est  du  reste  tres  sou  vent  faite  par  les  mari- 
niers  inemes.  Ceci  est  tout  a fait  a part  des  redevances  que  les  coinpagnies 
peuvent  imposer  ou  eire  autorisees  a appliquer  pour  Viisage  des  ecluses, 
redevances  qni  sont  generalement  comprises  dans  les  droits  (voir  par  tie  II). 

Parmi  les  exceptions  signalees,  it  faut  citer  le  pont  tournant  de  Saxilby 
sur  le  Fossdyke  (appartenant  a la  compagnie  du  cliemin  de  fer  du  Great- 
Northern),  pour  lequel  il  est  pergu  6 d.  An  contraire,  sur  la  meme  voie 
navigable,  il  n’estper(^u  aucuneredevance  pour  lepont  tournant  de  Lincoln, 
et  sur  le  canal  Kennett  Avon  les  ponts  tournants  sont  manoeuvres  par  les  mari- 
niers.  En  ce  qui  concerne  ce  dernier  canal,  qui  forme  la  plus  grande  partie 
de  la  route  navigable  entre  Londres  et  le  port  de  Bristol,  il  n’y  a pas  eu  de 
manoeuvres  de  nuit  depuis  plusieurs  annees,  en  fait  depuis  que  la  compa- 
gnie de  chemin  de  fer  a acquis  cette  voie,  les  heures  de  navigation  etant 
limitees  par  les  reglements  de  la  fagon  suivante  : de  4 heures  du  matin  a 
9 heures  du  soir  en  ete,  et  de  6 heures  du  matin  a 6 heures  du  soir  en 
hiver. 

En  ce  qui  concerne  les  autres  ouvrages,  une  redevance  est  prelevee  pour 
tenir  ouvert  I’ascenseur  dL^nderton  (objet  d’un  si  vif  interet  au  4"  congres), 
sur  la  riviere  Weaver,  et  pour  les  bateaux  traversant  le  Blisworth  Tunnel  sur 
le  canal  de  Grande  Junction,  sur  le  canal  du  Regent,  des  bateaux  a vapeur 
appartenant  a la  Compagnie  remorquent  les  baleaux  a travers  le  tunnel 
dTslington  de  4 heures  du  matin  a 9 heures  du  soir.  Mais  les  exemples  de 
ce  genre  ne  sont  pas  tres  nombreux. 

5.  Quelles  sont  les  raisons  qui  militent  soit  pour  le  maintien,  soit  pour  la  sup- 
pression de  ces  taxes  dans  les  contrees  oil  elles  existent? 

En  reponse  a la  premiere  partie  de  cette  question,  la  raison  qui  milite  en 
faveur  du  maintien  des  taxes  reside  dans  cette  circonstance  que  la  plupart 
des  canaux  du  Royaume-Uni  ayant  ete  construits  par  des  entreprises  pri- 
veeset  aux  frais  de  particuliers,  ceux-ci  sont  fondes  a attendee  un  i*evenu 
raisonnable  de  leurs  debourses.  C'est  cette  consideration  qui  a conduit  le 
Parlement  a autoriser  les  proprietaires  a prelever  certaines  taxes  sur  les 
marebandises  empruntant  leurs  voies  navigables,  tout  en  se  reservant  le 
droit  de  reviser  ou  d’annuler  en  tout  temps  les  actes  des  Parlements  ante- 
rieurs.  Aussi  longtemps  done  que  I’etat  de  chose  se  perpetuera,  les  taxes 
sont  justifiees  pourvu  qu’elles  soient  prelevees  a un  taux  qui  soit  juste  et 
raisonnable,  non  pas  seulenientau  point  de  vuc  des  pouvoirs  statutaires  des 
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compagnics  et  des  staluts  gerieraiix  relatifs  aux  canaux,  mais  aussi  a I’egard 
dc  ririteret  public.  La  seule  question  a envisager  est  done  la  queslion  dc  la 
moderation  des  tarils.  Ce  point  \a  etre  determine  d’abord  par  le  Board  of 
Trade  et  fmalement  par  le  PaiTement,  par  application  dTm  acte  passe  en 
1888  et  prescrivant  la  codification  et  la  revision 'des  pouvoirs  des  compa- 
gnies  de  chernin  de  fer  et  de  canaux  qui  sont  actuellement  eparpilles  dans 
une  centaine  d’actes  du  Parlement  et  ne  repondent  plus  que  tres  mal  a 
tons  egards  aux  conditions  actuelles  du  commerce  et  des  transports.  Cette 
revision  sera  terminee  durant  la  presente  session  du  PaiTement  en  ce  qui 
concerne  les  chemins  de  fer ; le  Board  of  Trade  a ouvert  le  9 mai  I’enquete 
pour  la  revision  des  pouvoirs  des  compagnies  de  canaux. 

Au  moment  ou  cette  note  sera  soumise  au  Gongres,  Penquete  aura  ete 
Icrminee  etle  pays  sera  en  possession  de  renseignements  a peu  pres  com- 
plets  sur  les  conditions  et  Padministration  de  seslignes  de  navigation  inte- 
rieure.  II  est  a regretter,  toutefois,  qiie  les  compagnies  aient  en  general 
demande  Pautorisation  de  percevoir  des  taxes  non  seulement  excessives  eu 
egard  aux  circonstances  dans  lesquelles  elles  sont  appliquees,  mais  dont  le 
montant  est  pluselevepour  les  classes  inferieures  du  trafic  (c’est-a-direpourle 
veritable  trafic  dans  lequel  les  canaux  puissent  soutenir  la  concurrence) 
transporteesa  courtes  distances  que  celui  des  tarifs  (inclus  droits)  autorises 
Pan  dernier  par  le  Parlement  pour  les  transports  sur  les  principaux  che- 
mins de  fer  et  que  les  negociants  denongaient  deja  comme  inutilement  ele- 
ves.  II  est  difficile  dese  rendre  compte  du  mobile  qui  a pu  pousser  les  pos- 
sesseursde  vos  canaux  a agir  ainsi,  car  il  est  certain  que  si  les  droits  qu’ils 
demandent  etaient  autorises  et  appliques,  le  trafic  sur  les  canaux  cesserait 
bientot  d’exister.  Le  caractere  extraordinaire  de  ces  pretentions  a naturelle- 
ment  excite  Pattention  des  negociants,  et  il  a ete  dit  serieusementque  le  but 
vise  etait  le  relevement  de  la  valeur  des  canaux  en  vue  de  leur  acquisition 
possible  par  PEtat ! 

Jusqu’a  ce  que  cette  eventualite  se  realise  — etcela  neparait  pas  actuel- 
lement dans  Pordre  des  choses  possibles  — il  est  inutile  de  repondre  a la 
seconde  partie  de  la  question.  Si  cependant  nos  voies  de  navigation  inte- 
rieure  devaient  etre  traitees  et,  ce  qui  est  beaucoup  plus  important,  em- 
ployees par  le  public,  comme  des  grandes  routes,  il  serait  desirable  que  toutes 
les  restrictions  au  trafic  disparussent.  11  y aurait  beaucoup  a dire  pour 
et  centre  a cet  egard ; mais  il  ne  fauten  tons  cas  pas  perdre  de  vue  les  frais 
d’entretien  des  voies  navigables  si  celles-ci  doivent  etre  maintenues,  et  si 
on  veut  les  comparer  aux  routes,  il  n’est  que  logique  que  les  canaux  soient 
controles  et  entretenus  de  la  meme  fagon  que  les  routes. 

Londres,  mai  1892. 

Traduit  par  M.  Feret,  Paris^ 


25 159.  — Imprimerie  Lahure,  9,  rue  de  Fleurus,  a Paris. 
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PAR 

M.  DEKING-DURA 

Ingenieur  en  chef  du  Walerstaat  a Zwolle. 

La  question  des  taxes  et  peages  sur  les  voies  navigables  est  pour  les 
Pays-Bas  d’une  nature  tres  complexe,  peut-ctre  plus  que  partout  ailleurs. 

Ce  fait  tient  a diverses  causes.  Tandis  que  dans  les  autres  pays  les 
canaux  ont  ele  le  plus  souvent  conslruits  pour  servir  exclusivement  a la 
navigation,  ceux  de  la  Hollande  sont  pour  la  plupart  d’une  nature  mixte, 
et  servent  tout  autant  a Pecouleinent  des  eaux  de  pluie  ou  au  defrichement 
et  a la  mise  en  culture  de  la  conlree  traversee,  qu’a  la  navigation  elle- 
meme. 

Puis  le  plus  grand  nombre  des  canaux,  surtout  dans  les  parties  basses 
du  pays,  n’ont  pas  ete  constriiits  d’apres  des  projets  d’ensemblc  dresses 
d’avance;  ils  se  sont  formes,  au  contraire,  pen  a peu,  avec  le  pays  lui- 
meme  par  I’elargissement  des  criques  et  des  canaux  de  dessechement 
existants,  qu’on  a relies  entre  eux  et  doiit  on  a ferme  les  embouchures  au 
moyen  d’ecluses,  servant  surtout  a proteger  les  terres  centre  les  inonda- 
tions,  et  seulement  en  second  lieu  a la  navigation. 

Ces  circonstances,  jointes  a la  situation  politique  dans  les  siecles  pre- 
cedents, oil  chaque  ville  etait  une  petite  republique  ayant  son  gouverne- 
ment  particulier,  avec  des  droits  et  des  privileges  dont  on  etait  fori  jaloux, 
avaient  pour  consequence  que  meme  les  voies  principales  de  la  navigation 
se  composaient  de  petits  tron^ons  possedes  et  administres  par  des  corpo- 
rations diverses,  prelevant  toutes  des  taxes  et  des  peages  sur  la  navigation, 
sans  tenir  aucun  compte  des  inlerets  autres  que  les  leurs. 

G’est  pour  les  memes  causes  qu’encore  a present  un  grand  nombre  de 
canaux  fort  importants  sont  administres  par  des  syndicats  dits  « water- 
schappen  »,  dont  le^but  principal  est  la  protection  des  terres  centre  les 
inondations  et  le  soin  de  I’ecoulement  ou  de  I’epuisement  des  eaux  inte- 
rieures,  et  qui,  en  tolerant  la  navigation,  se  procurent  des  revenus. 

DEKING-DinA.  1 F 
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Une  autre  espece  de  canaux  navigables,  nombreux  dans  les  Pays-Bas, 
est  celle  des  canaux  dans  les  tourbieres;  le  but  principal  de  ces  canaux 
etant  de  rendre  possible  I’exploitation  des  tourbieres,  ils  ont  ete  construits, 
surtout  dans  ce  siecle-ci  et  dans  les  deux  precedents,  par  des  compagnies 
et  par  des  communes.  Parmi  les  dernieres,  c’est  surtout  la  xille  de  Gro- 
ningue  qui  s’est  distinguee  sous  ce  rapport.  Pour  les  canaux  de  cette 
espece,  le  prelevement  de  peages  sur  la  navigation  a encore  ete  le  seul 
moyen  possible  de  faire  face  tant  aux  frais  d'entretien  et  d’exploitation 
qu’au  payement  des  interets  et  de  I’amortissement  du  capital  de  con- 
struction. 

C’est  seulement  dans  ce  siecle,  depiiis  la  constitution  du  royaume  des 
Pays-Bas,  que  I’Etat  a commence  a s’occuper  des  interets  de  la  navigation 
en  construisant  des  canaux  tant  maritimes  que  de  navigation  interieure. 
Les  canaux  etant  repartis  d’une  maniere  Ires  inegale  sur  Petendue  du  pays, 
des  considerations  d’equite  ont  conduit  tout  naturellement  a I’etablisse- 
ment  de  tarifs  de  peages ; de  plus,  on  se  conformait  ainsi  a I’usage  repandu 
dans  tout  le  pays. 

Dans  les  trente  ou  quarante  dernieres  annees,  ce  sont  egalement  les 
provinces  qui,  comprenant  la  haute  importance  de  la  navigation  inte- 
rieure, se  sont  occupees  de  la  construction  et  surtout  de  I’amelioration  des 
canaux,  et  qui  ont  fait  disparaitre  pen  a peu  les  restes  facheux  de  la 
situation  defectueuse  que  leur  avaient  leguee  les  temps  passes.  Mais  pour 
elles  aussi,  la  maniere  la  plus  pratique  et,  il  faut  le  reconnaitre,  la  plus 
equitable  de  faire  face  aux  depenses,  a consiste  dans  le  prelevement  de 
peages  sur  la  navigation.  Ce  sont  surtout  les  provinces  de  Groningue,  la 
Frise,  I’Overyssel,  et  dans  les  dernieres  annees  la  Hollande  meridionale, 
qui  ont  depense  les  sommes  les  plus  importanles  dans  I’interet  de  la  navi- 
gation. 

Enfm,  depuis  1850,  I’Etat,  tout  autant  pour  prevenir  la  rupture  des 
digues  que  pour  faciliter  la  navigation,  a consacre  des  sommes  conside- 
rables il  la  regularisation  des  grandes  rivieres  et  a I’amelioration  de  leurs 
embouchures,  et  on  pent  resumer  la  situation  actuelle  de  la  maniere  sui- 
vante  : 

Les  grandes  rivieres  navigables  onl  une  longueur  d’environ  2000  kilo- 
metres. Elles  appartiennent  a I’Etat,  par  qui  elles  sont  administrees ; 
c’est  lui  qui  se  charge  des  travaux  necessaires  a leur  entretien  et  a leur 
amelioration.  La  navigation  sur  ces  rivieres  est  absolument  libre,  aucun 
peage  n’etant  exige  des  navires  nationaux  ou  etrangers. 

Les  canaux  appartiennent  : 1°  a I’Etat;  2"  a des  provinces;  5®  a des  com- 
munes ou  aux  syndicats  dits  « waterschappeii  » ; 4°  a des  Compagnies  ou 
a des  personnes  privees.  La  repartition  des  canaux  entre  ces  quatre  cate- 
gories est  Ires  inegale  dans  les  diverses  provinces.  Le  tableau  suivant  peut 
en  donner  une  idee. 
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NOM  DE  LA  PROVINCE. 

LONGUEU 

I’Etat. 

R EN  KILOM 

ADMINIST 

la  Province. 

ETRES  DES 
r£s  par 

les 

Communes 
ou  les 
Syndicats. 

CANAUX 

les 

Compagnies 
ou  les 
persohnes 
privees. 

LONGUEUR 

TOTALS 

en  kilome- 
tres. 

Groningue 

)) 

96 

485 

32 

613 

Frise 

19 

643 

82 

88 

832 

Drenthe  

67 

)) 

)) 

139 

206 

Overyssel. . 

14 

103 

51 

128 

276 

Gueldre.  

55 

)) 

)) 

)) 

55 

Utrecht 

48 

39 

25 

)) 

112 

Ilollande  septenlrionale.  . . 

154 

10 

282 

15 

441 

Hollande  meridionale.  . . . 

67 

63 

222 

)) 

352 

Zelande. 

57 

)) 

» 

)) 

57 

Brabant  septentrional.  . . . 

77 

)) 

105 

» 

282 

Limbourg 

• 51 

» 

)) 

15 

66 

569 

954 

1232 

417 

3172 

Soit 

18  p.  100 

30 

p.  100 

39  p.  100 

13  p.  100 

100  p.  100 

Parmi  les  canaux  appartenant  a I’Etat,  une  partie  importante  d’une 
longueur  de  179  kilometres  est  specialement  affectee  a la  navigation  mari^ 
time;  le  surplus  d’une  longueur  de  390  kilomtoes  ne  dessert  que  la  navi- 
gation interieure. 

Sur  les  canaux  de  I’Etat  on  percoit  des  peages,  sauf  les  exceptions  sui- 
vantes  : 

1°  Le  canal  maritime  d’Amsterdam  a la  mer  du  Nord; 

2”  Le  canal  de  Sud-Beveland  en  Zelande; 

3°  La  navigation  maritime  du  canal  de  Terneuzen; 

4®  Le  canal  de  Liege  a Maestricht ; 

5°  Le  nouveau  canal  d’Amsterdam  par  Utrecht  a Gorinchem,  dit  le 
Merwedekanaal. 

Ces  exceptions  a la  regie  generale  se  justifient  par  les  considerations 
suivantes  : 

Le  canal  d’Amsterdam  a la  mer  du  Nord  a ete  assimile  a la  nouvelle 
embouchure  de  la  Meuse,  qui  sert  a la  navigation  maritime  de  Rotterdam, 
el  oil  Eon  n’a  jamais  per^u  de  peages. 

Le  canal  de  SudBeveland  remplace  la  navigation  libre  de  I’Escaut, 
interceptee  par  un  barrage  faisant  parlie  du  chemin  de  fer  a Flessingue. 

La  navigation  maritime  du  canal  de  Terneuzen  est  affranchie  de  peages, 
comme  le  canal  de  Liege  a Maestricht,  en  vertu  des  conventions  conclues 
avec  la  Belgique;  ces  canaux,  du  reste,  desservent  presque  exclusivement 
des  interets  beiges. 
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Le  nouveau  canal  d’Amsterdam  a Gorinchem  a ele  assimile  aux  grandes 
rivieres,  auxquelles  il  relie  la  ville  d’Amsterdam. 

Sauf  ces  exceptions,  on  pent  admettre  comme  regie  generale  qu’on  per- 
^oit  des  peages  sur  tons  les  canaux  des  Pays-Bas,  et  que  ces  peages  ont  le 
caractere  d’une  retribution  pour  service  rendu. 

Les  tarifs  sont  etablis  : pour  les  canaux  de  I’Etat,  par  arrete  royal;  pour 
les  canaux  provinciaux,  par  les  Etats  de  la  province,  avec  approbation  par 
une  loi ; pour  ceux  des  communes,  par  reglement  communal  ayant  besoin 
de  la  sanction  royale,  quand  il  s’agit  de  canaux  situes  sur  le  territoire  de 
la  commune ; par  concession  royale  pour  les  canaux  en  dehors  du  territoire. 

Un  grand  nombre  de  peages  per^us  taut  par  les  communes  que  par  les 
syndicats  dits  « waterschappen  »,  sont  regies  par  des  tarifs  ayant  pour 
base  des  contrats  qui  datent  d’une  epoque  anterieure  a la  constitution 
de  1848,  du  temps  de  Napoleon  P''  et  meme  de  Charles  V.  Il  en  existe  plu- 
sieurs  dont  I’origine  est  inconnue. 

Les  tarifs  des  Compagnies  sont  tons  bases  sur  une  concession  royale. 

Les  droits  sont  habituellement  payes  au  passage  des  ecluses  (sluisgeld). 
Ils  sont  en  general  peu  eleves  et  varient  depuis  0.5  jusqu’a  5 cents  (’)  de 
Hollande  (1  a 10  centimes)  par  mtoe  cube  et  par  ecluse.  Quand  la  distance 
entre  deux  ecluses  est  trop  grande,  un  ou  plusieurs  ponts  intermedia  ire 
sont  designes  pour  la  perception  des  peages.  Ce  cas  se  presente  surtout 
dans  les  provinces  de  Groningue  et  dans  la  Frise,  ou  les  ecluses  sont  peu 
nombreuses.  Comme  la  distance  entre  les  lieux  de  perception  est  tres 
variable,  les  chiffres  ci-dessus  ne  donnent  pas  une  ideede  la  sommepergue 
par  tonne  kilometrique. 

Un  calcul  special  demontre  qu’en  general  le  chiffre  de  0,3  cent  de  Hol- 
lande n’est  pas  depasse.  Le  plus  souvent,  le  taux  est  plus  has.  Par  exemple, 
sur  le  Zuid-Willem\aart,  il  n’est  que  de  0.16  cent,  et  sur  le  Drentsche- 
hoofdvaart,  de  0.12  cent  seulement. 

Les  bMiments  qui  font  un  service  regulier,  les  bateaux  vides  el  ceux  qui 
ransportent  de  I’engrais  ou  du  fumier  ne  payent  souvent  que  la  moilie  du 
peage  ou  en  sont  entierement  exemptes.  Pour  la  manoeuvre  des  ponts  on 
paye  generalement  une  redevance  variant  pour  chaque  passage  de  1 1/2  a 
10  cents  suivant  la  grandeur  du  batiment.  Sur  les  canaux  ou  la  navi- 
gation est  permise  pendant  la  nuit,  celte  derniere  redevance  est  alors  sou- 
vent doublee  pour  les  vaisseaux  passant  entre  une  heure  apres  le  coucher 
et  une  heure  avant  le  lever  du  soleil. 

Pour  donner  une  notion  plus  exacte  de  la  valeur  de  ces  tarifs  on  en  a 
imprime  quelques-uns  a la  suite  de  ce  rapport  a savoir  : 

1“  Le  tarif  du  canal  d’Apeldoorn,  appartenant  a I’Etat. 

2*^  Celui  d’une  partie  du  canal  de  Groningue  a Hemmer,  administre  par 

a province; 

1.  Le  cent  de  Hollande  est  la  centieme  partie  du  Florin  qui  vaut  2'", 08. 
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3"  Celui  de  I’ecluse  de  Meppel,  appartenant  a la  commune  de  ce  nom  et 
situ6e  sur  son  lerriloire; 

4"  Le  tarif  de  la  compagnie  du  Stieltjerkanaal ; 

5®  Le  tarif  de  I’ecluse  d’Aremberg  a Zwartsluis  comme  type  d’un  peage 
anterieur  a la  constitution  actuelle. 

Le  tableau  suivant  donne  un  aper^u  du  rendement  de  ces  peages  ainsi 
que  des  frais  d’entretien  des  canaux  de  I’Etat  en  chiffres  ronds : 


NOM  DE  LA  PROVINCE. 

PRODUIT 

des  peages  en  florins 
de  Hollande. 

FRAIS 

d’entretien  des 
canaux  en  florins. 

Groningue 

)) 

)) 

Frise  ......  

2 000 

17  000 

Drenthe 

20  000 

35  000 

Overyssel 

40  000 

30  000 

Gueldre 

0 000 

27  000 

Utrecht .... 

6 000 

7 000 

Hollande  seplentrionale  . . . • 

18  000 

525  000 

Hollande  meridionale 

18  000 

97  000 

Zelande ! . 

60  000 

330  000 

Brabant  septentrional 

Limbourg 

48  000 

210  000 

Fl.  218  000 

Fl.  1 278  000 

Sur  cette  somme  de  fl.  ^ISOOO  environ,  fl.  96  000  sont  per^us  sur  la 
navigation  maritime;  le  reste  on  fl.  122  000  sur  la  navigation  interieure. 

Le  produit  des  peages  ne  revolt  pas  d’affectation  speciale,  mais  rentre 
dans  les  ressources  generales  du  budget. 

Du  reste  les  frais  d’entretien  depassent  largement  les  recettes,  de  sorte 
qu’il  n’est  pas  question  d’interet  ou  d’amortissement  du  capital  de  con- 
struction. 

Le  Ministre  des  finances  vient  de  deposer  un  projet  de  loi  ordonnant  la 
suppression  des  peages  tant  sur  les  grandes  routes  que  sur  les  canaux 
appartenant  a I’Etat.  Cette  proposition  est  surtout  motivee  par  cette  verite 
indiscutable  que  tout  peage  entrave  la  circulation  sur  les  routes  comme 
sur  les  voies  navigables.  Puis  il  est  bien  difficile  de  maintenir  les  peages 
encore  existants  sur  les  canaux  de  I’Etat  apres  les  avoir  abolis  pour 
diverses  raisons  sur  les  canaux  enumeres  plus  haul,  le  rendement  des 
peages  abolis  depassant  le  produit  de  ceux  qui  ont  ete  maintenus  jus- 
qu’ici. 

II  ne  faut  pas  croire  du  reste  que  par  cette  mesure  la  navigation  inte- 
rieure sera  affranchie  des  peages.  Ceux  qui  sont  pergus  par  les  communes, 
par  les  provinces,  par  les  syndicats  dits  « waterschappen  » et  par  les  com- 
pagnies,  ont  bien  plus  d’importance,  et  on  ne  voit  pas  de  quelle  maniere 
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on  arriverait  a les  supprimer  sans  bouleverser  les  finances  de  ces  corpo- 
rations, a moins  de  faire  racheter  tons  les  canaux  existants  par  I’Etat, 
mesiire  qiii,  sans  parler  des  autres  inconvenients  qu’elle  presenterait, 
aiirait  certainement  une  influence  fimeste  sur  les  finances  de  I’Etat. 

Pour  faire  connaitre  la  situation  des  canaux  qui  n’appartiennent  pas  a 
FEtat,  il  convient  de  considerer  successivement  ceux  des  diverses  pro- 
vinces. 

Dans  la  Groningue,  on  ne  trouve  pas  de  canaux  appartenant  a FEtat.  Les 
canaux  principaux  sont  administres,  soit  par  la  province,  soit  par  la  ville 
de  Groningue;  un  seul,  le  Nord  Willemskanaal,  qui  relie  les  villes  d’Assin 
et  de  Groningue,  appartient  a une  compagnie. 

Les  canaux  secondaires  sont  pour  la  plupart  administres  par  les  syndi- 
cats  dits  « waterschappen  ». 

Les  peages  pergus  par  la  province  produisent  fl.  40  000  par  an,  tandis 
que  les  frais  d’entretien  peuvent  eire  evalues  a fl.  75  000. 

Le  rendement  moyen  des  peages  sur  les  canaux  de  la  ville  de  Groningue 
est  defl.  115000  par  an,  c’est-a-dire  presque  autant  que  le  montant  tolalde' 
ceux  qui  sont  per^iis  par  FEtat  sur  la  navigation  interieure  dans  le  pays 
tout  entier.  Les  autres  communes  prelevent  une  somme  annuelle  de 
fl.  5 000  ; ce  qui  fait  pour  les  communes  un  total  de  fl.  120  000, 

Les  peages  per^us  par  les  syndicals  produisent  fl.  55  000  par  an,  ceux 
des  compagnies  et  des  personnes  privees  fl.  22  000. 

Le  total  des  peages  pergus  dans  cette  province  atteint  done  le  chiffre 
considerable  de  fl.  257  000. 

II  ne  m’a  pas  ete  possible  de  me  procurer  des  donnees  sur  les  frais 
d’entretien  des  canaux  administres  par  les  communes,  par  les  syndicats  et 
par  les  compagnies ; mais  comme  regie  generate  on  pent  admettre  qu’ils 
depassent  les  recettes. 

La  situation  fmanciere  de  la  seule  compagnie  existante  est  deplorable. 

Dans  la  Frise,  la  part  de  FEtat  dans  Fadministration  des  canaux  est 
minime ; le  seul  canal  qui  lui  appartienne  a une  longueur  de  19  kilome- 
tres, dont  les  frais  d’entretien,  augmentes  de  ceux  de  quelques  ponts  situes 
sur  divers  canaux  de  la  province  sont  de  fl.  15  000,  landis  que  les  peages 
rapportent  fl.  2 000.  C’est  la  province,  qui  a ici  le  role  preponderant.  Sur 
852  kilometres  de  canaux,  645  sont  administres  par  elle ; les  peages  rap- 
portent  fl.  40  000,  tandis  que  les  frais  d’entretien  s’tdevent  a fl.  125000.  Sill- 
ies canaux  provinciaux  on  trouve  un  grand  nombre  de  ponts  apparte- 
nant pour  la  plupart  aux  villes  et  villages  traverses,  qui  per^oivent  une 
redevance  pour  la  manoeuvre.  11  ne  m’a  pas  ete  possible  de  me  procurer 
pour  cette  province  des  donnees  sur  les  canaux  des  communes,  des  syndi- 
cats et  des  compagnies,  qui  du  reste  sont  presque  tous  d’une  importance 
secondaire. 

En  Drenthe,  la  situation  est  tout  autre,  lei,  la  province  est  restee  absolu- 
ment  inactive,  et  ce  sont  les  compagnies  qui  ont  pris  Finitiative.  Presque 
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tous  les  canaux  de  cette  province  sont  ouverts  dans  les  tourbieres ; leur 
but  principal  est  I’exploitation  de  la  toiirbe  et  la  mise  en  culture  de  la  con- 
tree  traversee.  Les  canaux  de  I’Etat  ont  une  longueur  de  47  kilometres  rap- 
portant  fl.  18000,  tandis  que  I’entretien  coute  fl.  55  000.  Les  droits  pergus 
par  les  compagnies  sur  leurs  canaux  principaux,  qui  ont  une  longueur  de 
159  kilometres,  produisent  fl.  75000  par  an.  Les  frais  d’entretien  ne  sont 
pas  connus,  mais  il  est  certain  que  la  situation  fmanciere  de  toutes  ces 
compagnies  est  mauvaise.  Elies  ne  payent  pas  de  dividendes,  leurs  actions 
sont  cotfe  a des  prix  derisoires,  et  I’entretien  des  travaux  laisse  beaiicoup 
a desirer. 

On  ne  trouve  pas  de  canaux  comrnunaux  dans  cette  province;  seule  la 
ville  de  Meppel  entretient  une  ecluse  qui  relie  un  canal  d’une  compagnie 
a un  autre  canal  apparlcnant  a I’Etat;  elle  y pergoit  des  droits  qui  pro- 
duisent en  moyenne  fl.  7 000  par  an. 

11  faut  observer  qu’il  existe  dans  cette  province,  comme  dans  les  trois 
provinces  adjacentes,  independamment  des  canaux  dont  il  est  ici  question, 
qui  ont  tous  un  caractere  public  et  qui  sont  accessibles  a tout  le  monde, 
un  grand  nombre  de  canaux  appartenant  a des  particuliers,  qui  ne  servent 
qu’a  leur  usage  personnel  et  dont  ils  peuvent  refuser  I’acces.  Ces  canaux, 
qu’on  utilise  surtout  pour  I’exploilalion  des  tourbieres  et  qu’on  nomme 
c<  cuyben  » ou  « bolestvoten  »,  ont  une  longueur  enorme,  qu’on  peutevaluer 
a plus  de  2 000  kilomMres. 

La  province  d’Overyssel  est  a peu  pres  la  seule  qui  offre  des  exemples  de 
canaux  ou  leproduit  des  peages  defraye  les  frais  d’entretien  et  d’adminis- 
tration  ; de  sorte  que  le  capital  de  construction  produit  quelque  interet. 
D’abord  les  canaux  de  I’Etat  rapportent  ft.  40  000  par  an,  tandis  que  leur 
entretien  ne  coute  que  fl.  25  000.  Il  est  vrai  que  dans  les  vingt  dernieres 
annees  un  capital  d’a  peu  pres  un  million  de  florins  a ete  depense  pour  la 
construction  d’ecluses  et  de  ponts  de  plus  grandes  dimensions  et  pour 
I’approfondissement,  I’elargissement  et  la  rectification  de  ces  canaux. 

Les  canaux  de  la  province  produisent  ft.  45  000,  tandis  que  I’entretien 
coute  ft.  55000.  Mais  elle  aussi  a aflecte  des  sommes  considerables  a des 
travaux  d’amelioration.  Le  canal  qui  a le  plus  fort  trade,  le  Dedemsvaart, 
produit  un  revenu  d’environ  2 pour  100  des  sommes  depensees  par  la  pro- 
vince pour  le  racliat  du  canal  et  pour  les  travaux  complementaires 
d’amelioration ; mais  il  est  bon  d’observer  que  le  capital  tres  considerable 
des  actionnaires  primitifs  est  totalement  perdu. 

Les  compagnies  pergoivent  fl.  70  000  par  an,  tandis  qu’elles  depensent  la 
moitie  de  cette  somme  pour  I’entretien.  La  plus  importante  de  ces  compa- 
gnies, dont  le  reseau  a une  longueur  de97  kilometres,  paye  des  dividendes 
de  2 1/2  pour  100.  Ilest  vrai  que  son  tarif  (0,1  cent  par  tonne  kilome- 
trique)  est  un  des  plus  eleves  du  pays  tout  entier,  et  qu’une  reduction 
serait  desirable  dans  I’interet  de  la  navigation,  si  elle  n’offrait  pas-  de 
grandes  chances  de  miner  la^  compagnie.  ‘ . 
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Les  communes  de  cette  province  touchent  sur  leurs  canaux  une  somme 
de  fl.  12  000. 

Le  total  des  peages  per^us  dans  cette  province  est  done  de  fl.  187  000, 
dont  fl.  40000  pour  le  compte  de  I’Etat. 

La  Gueldre  n’a  qu’un  seul  canal,  celui  d’Apeldoom,  canal  lateral  a I’Yssel, 
appartenant  a I’Etat.  Les  peages  produisent  fl.  4 000  par  an,  tandis  que 
I’entretien  coute  fl.  27  000.  La  riviere,  I’Oude-Yssel,  est  canalisee  par  un 
syndicat  avec  des  subsides  de  I’Etat  et  de  la  Province;  ce  syndicat  percevra 
sans  doute  des  peages  sur  la  navigation  des  que  les  travaux,  qui  sont  en 
cours  de  construction  et  dont  le  cout  est  estirne  a fl.  900000,  seront 
termines. 

Dans  les  provinces  du  centre  du  pays,  Utrecht  et  les  deux  Hollande,  la 
situation  est  sensiblement  la  meme.  C’est  ici  qu’on  trouve  le  plus  de  traces 
laissees  par  Pancienne  situation  politique. 

Ainsi  meme  les  grandes  lignes  de  communication  comme  le  canal 
d’Amsterdam  par  Utrecht  a la  Merwede  pres  de  Gorinchem,  le  canal 
d’Amsterdam  par  Gouda  a Rotterdam,  et  celui  d’Amsterdam  par  Harlem, 
Leyde  et  Delft  a Rotterdam,  sont  loin  d’etre  possedes  et  administres  par  une 
corporation  unique. 

Le  premier  canal,  ordinairement  nomine  « Koelnkanaal  » (canal  de 
Cologne),  se  compose  de  cours  d’eaux  naturels  et  de  tron^ons  de  canaux 
creuses  a differentes  epoques  par  les  provinces,  les  villes  et  les  water- 
schappen  ».  La  partie  qui  traverse  la  ville  de  Gorinchem  existe  depuis  1412, 
celle  d’Utrecht  a Yrecsneyh  depuis  1148.  La  premiere  ecluse  a Vreesneyh 
a ete  construite  en  1373  par  la  ville  d’Utrecht,  qui  a aussi  bati  les  ecluses 
a Utrecht  meme.  En  1826  I’Etat  acheva  la  partie  de  Vranen  a Gorinchem 
dit  Zedeish  kanaal,  qu’il  administre  depuis  cette  epoque  : Depuis  1853, 
I’Etat  entretient  le  canal  lui-meme  dans  toute  sa  longueur,  mais  les 
ecluses  et  les  ponts  sont  restes  a la  charge  de  leurs  proprietaires.  La  con- 
sequence de  ce  developpement  historique  est  que  la  navigation  sur  ce 
canal  est  assujettie  a des  peages  pergus  par  I’Etat  (fl.  24  000),  la  ville  de 
Weesp  (fl.  9000),  la  ville  d’Utrecht  (fl.  37  000),  les  communes  de  Luylen 
(fl.  1 400),  Maaiser  (fl.  2 000),  Rreuhelen  (fl.  800),  Loenen  (fl.  10000),  Viee- 
lam  (fl.  1800). 

Les  Etats  de  la  province  d’Utrecht  en  1890  ont  fait  composer  un  recueil 
des  peages  pergus  sur  les  canaux  de  cette  province;  ils  sont  au  nombre  de 
soixante-cinq  supportant  une  somme  annuelle  defl.  85000  et,  a I’exception 
de  fl.  4000  qui  reviennent  a I’Etat,  sont  pergus  par  des  communes,  des 
syndicats  et  des  particuliers.  Un  recueil  des  peages  dans  la  Hollande 
septentrionale  a ete  commence,  il  y a quelques  annees,  mais  n’est  pas 
encore  termine ; il  contient  I’enumeration  de  plus  de  cent  peages  diflerents 
dont  I’origine,  pour  une  grande  partie,  remonte  aux  siecles  passes.  Le  plus 
ancien  est  celui  qui  a ete  octroye  par  I’empereur  Charlcs-Quint  pour  le 
passage  des  ecluses  de  Lerandam.  Un  pareil  recueil  n’existe  pas  pour  la 
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Hollande  meridionale;  il  serait  probablement  aussi  volumineux.  II  m’a 
ete  impossible  de  reciieiilir  des  renseignements  precis  sur  le  produit 
de  ces  peages,  ainsi  que  sur  les  frais  d’entretien  des  canaiix  dans  ces 
proyir.ces. 

II  estclair  qu’il  serait  extrememerit  difficile  de  remedier  a cette  situation 
trcs  compliquee.  On  fera  probablement  bien  de  persister  dans  la  voie  oil 
Ton  est  entre,  il  y a quelques  annees,  par  la  construction  aux  frais  de 
I’Etat  dll  nouveau  canal  de  la  Merwede,  qui  remplace  I’ancien  canal  de 
Cologne,  oil  plutot  qui  le  double,  et  qui  est  libre  de  tout  peage ; ce  fait  a amend 
la  ville  d’Utrecht  a reduire  de  moitie  les  peages  pergus  sur  I’ancien  canal. 

De  meme,  la  Hollande  meridionale  s’occupe  de  famelioration  du  canal 
de  Leyde  a Rotterdam,  avec  un  embranchement  sur  la  Glaye;  ce  qui  aura 
encore  pour  consequence,  sinon  la  suppression,  du  moins  la  regularisation 
des  peages  actuels. 

Puis  on  pent  s’attendre  a ce  que  sous  peu  le  canal  d’Amsterdam  par 
Gouda  a Rotterdam  sera  remis  a Padministration  des  deux  provinces 
interessees,  et  ameliore  par  elles.  De  la  sorte,  les  canaux  principaux  sor- 
tiront  de  la  situation  facbeuse  ou  ils  se  trouvent  a present.  Ils  seront 
administres  par  I’Etat  ou  par  les  provinces,  ce  qui  ne  peut  manquer 
d’exercer  une  influence  favorable  sur  les  taxes  et  peages  auxquels  la 
navigation  interieure  est  assujettie. 

Quant  aux  canaux  de  moindre  importance,  il  sera  preferable  de  leur 
maintenir  leur  mode  actuel  d’administration.  Ils  servent  tout  autant  a 
Pecoulement  de  I’eaii  qu’a  la  navigation;  les  peages  ne  sont  en  general 
pas  exageres  par  rapport  aux  avantages  que  ces  canaux  presentent  a la 
navigation,  et  unchangement  comportant  la  suppression  des  peages  serait 
certainement  tres  couteux. 

En  Zelande  on  ne  trouve  que  des  canaux  maritimes  appartenant  tons  a 
I’Etat. 

Dans  le  Rrabant  septentrional,  les  canaux  de  I’Etat,  dont  les  produits  et 
les  frais  d’entretien  ont  deja  ete  nientionnes,  se  trouvent  tons  dans  la 
partie  orientale  de  la  province  en  relation  directe  avec  ceux  du  Limbourg 
et  de  la  Relgique. 

On  trouve  en  outre  dans  cette  province  des  canaux  d’une  longueur 
lotale  de  105  kilometres  appartenant  tons  a des  syndicats  et  a des  com- 
munes qui  pergoivent  ft.  50  000  de  peages  tandis  qn’ils  depensent 
ft.  40  000  pour  I’entretien. 

Dans  cette  province  il  est  encore  question  de  grands  travaux  de  canali- 
sation qui  seraient  executes  par  le  gouvernement  provincial ; ici  la  per- 
ception de  peages  sera  egalement  necessaire  pour  rendre  possible  I’exe- 
cution  au  point  de  vue  financier. 

En  resume,  la  situation  de  la  question  des  taxes  et  peages  sur  les  canaux 
de  navigation  interieure  en  Hollande  est  une  moyenne  entre  celles  qu’on 
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trouve  dans  les  pays  environnants ; elle  est  la  consequence  necessaire  du 
developpement  historique  du  pays. 

Dans  le  principe,  la  perception  de  taxes  et  de  peages  ne  pent  etre  consi- 
deree  autrement  que  comme  une  mesure  juste  et  equitable,  surtout  sur 
les  cananx  qui  servent  exclusivement  a la  navigation. 

II  est  rationnel  et  logique  de  pretendre  que  les  frais  d’entretien  et 
d’administration  ainsi  que  I’interet  et  I’amortissement  du  capital  de  con- 
struction des  canaux,  doivent  toe  payes  par  ceux  qui  en  profitent.  Du 
reste  les  peages  sur  les  canaux  n’ont  pas  le  defaut  inevitable,  inherent  a 
ceux  qui  sont  per^us  sur  les  grandes  routes,  d’exiger  des  frais  de  percep- 
tion tres  eleves : la  perception  sur  les  canaux  est  generalement  faite  par 
des  fonctionnaires  dont  on  ne  pent  se  passer  pour  la  manoeuvre  des 
ouvrages  mobiles,  tels  que  ecluses,  barrages,  ponts,  etc.  Le  principe  a eie 
maintenu  dans  toute  sa  rigueur  en  Angleterre  oil  la  construction  des 
canaux,  comme  celle  des  chemins  de  fer,  est  laissee  exclusivement  a I’ini- 
tiative  privee,  et  en  Allemagne  oil  c’est  I’Etat  qui  se  charge  de  la  construc- 
tion des  canaux. 

Ce  systeme  a eu  cependant  en  Angleterre  des  consequences  tres  facheuses 
pour  la  navigation  interieiire,  tandis  qu’en  Allemagne  les  canaux  impor- 
tants  sont  encore  pour  la  plupart  en  construction ; de  sorte  qu’on  ne  pent 
pas  savoir  si  des  tarifs  assez  eleves  pour  atteindre  le  but  n’empecheront 
pas  le  developpement  de  la  navigation. 

En  France,  on  a ete  amene  en  1880,  a la  suppression  des  peages  apres 
avoir  appris  par  experience  que  la  batellerie  etait  incapable  de  sontenir  la 
concurrence  centre  les  chemins  de  fer,  ce  qui  cependant  pouvait  etre 
impute  autant  a Fetat  imparfait  et  surtout  an  manque  d’unite  dans  les 
dimensions  des  canaux,  qu’a  la  charge  dont  les  peages  grevaient  la  navi- 
gation interieure.  Cette  suppression  a etb  facilitee  par  ce  fait  que  presque 
tons  les  canaux  appartenaient  a FEtat.  La  suppression  totale  des  peages 
et  la  reconstruction  des  canaux  depuis  1880  out  eu  une  influence  des  plus 
favorables  sur  le  developpement  de  la  navigation  qui  a pris  un  noiivel 
essor. 

Peut-etre  aurait-il  ete  preferable  de  se  burner  d’abord  a Famelioration 
des  canaux  et  a la  reduction  des  peages  excessifs,  pour  proceder  seule- 
ment  a leur  suppression  totale,  apres  en  avoir  reconnu  la  necessite  abso- 
lue ; cctte  suppression  a le  grave  inconvenient  de  rendre  impossible  la 
construction  de  canaux  de  navigation  par  tout  autre  que  par  FEtat  lui- 
meme;  inconvenient  tres  sericux,  surtout  dans  les  pays  qui  out  ungouver- 
nement  moins  centralise  que  la  France. 

Dans  les  Pays-Bas,  tout  en  admettant  des  Forigine  Fequite  des  peages, 
on  a,  en  general,  applique  ce  principe  d’une  maniere  moderee,  de 
sorte  que  la  navigation  interieure  n’est  pas  trop  fortement  grevee.  On 
n’est  arriv6  que  dans  descas  exceptionnels  a retirer  de  ces  peages  un  ren- 
dement  assez  eleve  pour  suffire  aux  frais  d’entretien  et  d’administration; 
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etiln’existe  pas  d’exemples  dans  lesquels  le  prodiiit  aitpermis  de  couvrir 
entidrement  les  interets  et  ramortissement  du  capital  de  premier  elablis- 
sernenl.  On  est  generalement  d’avis  qii’on  ne  saurait  arriver  a ce  resiiltai 
en  angmentant  les  tarifs ; en  agissant  de  la  sorte  on  mettrait  la  navigation 
dans  I’impossibilite  de  soutenir  la  concurrence  avec  les  autres  moyens  de 
transport  et  on  perdrait  sur  le  tonnage  total  transports  autant  et  plus 
qu’on  ne  gagnerait  sur  le  tarif  applicable  a chaque  tonne  restante.  Du 
reste  comme  les  canaux  des  Pays-Bas  desservent,  pour  la  plupart,  d’autres 
interets  que  ceux  de  la  navigation,  il  ne  serait  pas  equitable  d’exiger 
qu’elle  seule  en  supportat  tons  les  frais. 

On  a ete  conduit  de  la  sorte  a I’etablissement  de  peages  assez  moderes 
pour  permettre  a la  navigation  interieure  de  se  developper,  mais  on  ne 
saurait  les  supprimer  sans  porter  la  desorganisation  dans  les  finances  des 
corporations,  autres  que  I’Etat,  qui  sont  charges  de  I’entretien  des  canaux 
et  sans  mettre  un  terme  a la  construction  et  a I’amelioration  des  voies 
navigables  par  ces  corporations,  dont  quelques-unes,  surtout  les  provinces, 
se  sont  occupees  avec  tant  de  succes. 

On  pent  rneme  hesiter  sur  la  question  de  savoir  si  la  suppression  des 
peages,  qui  sont  encore  pergus  sur  les  canaux  de  PEtat,  profitera  a la 
navigation  ou  lui  sera  nuisible.  En  tout  cas,  le  profit  ne  sera  pas  grand, 
la  somme  totale  peri^ue  par  PEtat  etant  assez  insignifiante  en  comparaison 
de  celle  que  pergoivent  les  autres  corporations.  Par  contre,  il  est  certain 
que  cette  suppression  fera  paraitre  plus  odieux  les  peages  qui  seront 
maintenus,  et  aura  inevitablement  pour  consequence,  surtout  sur  les 
canaux  concurrents,  une  reduction  de  tarifs  deja  tres  modrres.  Cette  reduc- 
tion aura  une  influence  funeste  sur  les  finances  des  proprietaires  de 
canaux,  dont  un  grand  nombre  ne  saurait  se  procurer  d’autres  sources 
de  revenus;  elle  rendra  Pentretien  plus  defectueux  et  amenera  la  cessation 
des  travaux  de  construction  et  d’amelioration.  Il  est  probable  que  ces 
inconvenients  compenseront  Pavantage  resultant  pour  la  navigation  de  la 
suppression  des  peages  sur  les  canaux  de  PEtat. 

Dans  mon  opinion  la  question  des  peages  sur  les  canaux  est  avant  tout 
une  question  d’opporl unite,  qui  ne  comporte  pas  une  solution  generate. 
La  suppression  totale  de  ces  peages  n’est  possible  que  dans  les  Eiats  forte- 
ment  centralises,  comme  la  France  ou  presque  tous  les  canaux  appar- 
tiennent  a PEtat.  Dans  les  autres  pays  la  perception  de  peages  moderes 
tout  en  etant  equitable  dans  le  principe,  a le  grand  avantage  de  permettre 
aux  corporations  autres  que  PEtat  de  s’occuper  de  la  construction  et  de 
Pamelioration  des  canaux. 

Toutefois  Pexperience  acquise  dans  les  Pays-Bas  tend  a demontrer 
qu’  bn  se  fait  illusion  en  voulant  couvrir  par  le  produit  de  ces  peages 
non  seulement  les  frais  d’entretien  et  d’administration  mais  encore  Pin- 
teret  et  Pamortissement  du  capital  de  construction. 

Zwolle,  le  18  avril  1892. 
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Axxnexo  n®  1 


BULLETIN  DES  LOIS  DE  L’AN  1877  N“  198 

Arrete  du  29  novembre  1877  contenant  I’etablissement  d’un  tarif  de  peages  et  de 
droits  de  manoeuvre  des  ponts  pour  le  canal  d’Apeldoorn  depuis  Dieren  jusqu’a 
I’Yssel  pres  de  Hattem  en  annulant  le  tarif  etabli  par  arrete  royal  du  10  de- 
cembre  1864  n“  45. 

Nous,  Guillaume  HI,  etc., 

Avons  resolu  et  resolvons  d’etablir  le  tarif  suivant  de  peages  et  de  droits 
de  mancBuvre  des  ponts  pour  le  canal  d’Apeldoorn  depuis  Dieren  jusqu’a 
I’Yssel,  pres  de  Hattem,  en  annulant  le  tarif  etabli  par  notre  arrete  du 
10  decembre  1864,  n"  45. 


Article  I®". 

Au  passage  par  une  des  ecluses  ou  a une  des  places  ci-apres  nommees, 
sera  pergu  le  peage  suivant  : 


POUR 

LES  BATIMENTS 
par  metre  cube. 

POUR 

LES  TRAINS 
de  bois 

en  somme  lolale. 

Ecluse  de  Hezenberg 

fl.  c. 

0 01 

fl.  c. 

0 20 

— Bonenberg 

0 02 

0 45 

— Vaasseii 

0 025 

0 50 

— Koudhoorn  

0 015 

0 50 

— Apeldoorn 

0 005 

0 10 

Pont  tournant  pres  de  Welgelegen 

0 005 

0 10 

Debarcadere  a Lieren 

0 01 

0 25 

a Loenen  

0 01 

0 25 

— a Eerbeek . 

0 01 

0 20 

Ecluse  de  Dieren 

0 02 

0 40 

Article  2. 

La  moitie  de  ce  peage  sera  pergu  : 

1"  Sur  les  batiments  faisant  un  service  regulier; 

2"  Sur  les  batiments  ou  vaisseaux  charges  exclusivement  de  charbon  et 
de  tourbe  destines  aux  fabriques  siluees  le  long  du  canal,  ou  de  chaume, 
de  foin  ou  de  paille. 
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Article  3. 

Pour  la  manoeuvre  de  chaque  pont,  il  sera  per^u  un  droit  de  manoeuvre 
de  5 cents  (ft.  0,05)  des  batiments  dont  la  capacite  est  de  60  metres  cubes 
ail  moins,  et  de  10  cents  (fl.  0,10)  des  batiments  dont  la  capacite  est  plus 
de  60  metres  cubes  et  des  trains  de  bois. 

Article  4. 

Sont  exemptes  de  peage  et  de  droit  de  manoeuvre  : 

1“  Tons  les  batiments  appartenant  a I’Etat; 

2°  Les  batiments  no  transportant  que  des  maleriaux  destines  aux  tra- 
vaux  de  I’Etat,  ou  employes  exclusivement  a ces  travaux,  en  produisant  un 
certificat  de  la  direction ; 

5°  Les  petits  bateaux  passant  avec  le  batiment  qu’ils  accompagnent ; 

4®  Les  batiments  charges  d’engrais  ou  de  fumier. 

Article  5. 

Les  peages  et  les  droits  de  manoeuvre  sont  calcules  d’apres  la  capacite 
indiquee  dans  les  documents  de  mesurage  officiels  ou  dans  la  lettre  de 
paten te  du  vaisseau. 

La  capacite  des  batiments  dont  les  bateliers  ne  produisent  p as  ces  docu 
ments  est  evaluee  par  les  fonctionnaires  charges  de  la  perception  des 
peages,  sauf  restitution  do  ce  qui  sera  demontre  etre  paye  en  trop,  quand 
ces  documents  seront  produits  dans  les  six  semaines  apres  le  passage. 

Article  6. 

Par  batiments  sont  entendus  les  vaisseaux  de  toute  espece. 
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TAXES  ET  PEACES  SUR  LES  VOIES  NAVIGABLES. 


A.ixnex.e  n“  S 


BULLETIN  DES  LOIS  DE  1884  N«  252 

Loi  du  31  decembre  1884  contenant  I’approbation  d’une  perception  provinciale 

dans  la  Prise. 

Nous,  Guillaume  111,  etc. 

Article  1^". 

La  validation  requise  est  donnee  a la  perception,  au  profit  de  la  province 
de  la  Frise,  de  peages  et  de  droits  de  manoeuvre  des  ponts  sur  le  canal 
de  Stroobos  au  lac  de  Bergum,  d’apres  les  regies  suivantes  : 

A chaque  passage,  il  sera  pergu  comme  peage  : 

Au  pont  pres  de  I’ecluse  demolie  de  Schuilenburg  : 

a.  Pour  les  batiments  qui  ne  sont  pas  mus  par  la  vapeur,  par  metre 

cube fl.  0,01 

b.  Pour  les  batiments  mus  par  la  vapeur,  par  metre  cube.  . 0,015 

c.  Pour  les  trains  de  bois,  une  somme  totale  de. 0,20 

Au  pont  pres  de  I’ecluse  demolie,  dite  « Blamwerlaat  » : 

a.  Pour  les  batiments  qui  ne  sont  pas  mus  par  la  vapeur,  par  metre 

cube fl.  0,005 

b.  Pour  les  batiments  mus  par  la  vapeur,  par  metre  cube.  . 0,075 

c.  Pour  les  trains  de  bois,  une  somme  totale -de 0,10 

Quand  le  chiffre  du  peage  finit  par  une  fraction  de  5/4  ou  1/4  de  cent, 
3/4  est  compte  pour  1 cent,  et  1/4  n’est  pas  compte. 

I 

Sur  chaque  batiment  pour  lequel  les  ponts  de  Stroobos,  de  Blamwerlaat, 
de  Kootstertille  ou  de  I’ecluse  de  Schuilenburg  devront  etre  ouverts,  il 
sera  pergu  un  droit  de  manoeuvre  de  10  cent. 


Sont  exempts  de  peage  ; 

a.  Les  batiments  d’une  capacite  de  moins  de  10  metres  cubes; 


DANS  LES  PAYS-BAS. 
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b.  Les  batiments  employes  par  les  fonctionnalres  des  travaux  publics  de 
la  province,  dans  I’exercice  de  leurs  fonctions  ; 

c.  Les  batiments  ne  transportant  que  des  materiaux  destines  aux  tra- 
vaux publics  de  la  province,  ou  employes  exclusivement  a ces  travaux,  sur 
la  production  d’un  certilicat  des  fonctionnaires  charges  de  leur  direction. 

Les  batiments  mentionnes  sous  h Qi  c sont  aussi  exempts  du  droit  de 
manoeuvre  des  ponts. 

Article  2. 

La  perception  des  peages  et  des  droits  de  manoeuvre  susnommes  a lieu 
d’apres  les  reglements  desEtats  provinciaux  de  la  Frise,  du  7 juillet  1884, 
n*’  13,  approuves  par  notre  arrete  du  8 aout  1884,  n“  22. 

Article  3. 

Cette  loi  fonctionnera  des  sa  publication. 
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TAXES  ET  PEACES  SUR  LES  VOIES  NAVIGABLES. 


n®  3 


Le  Conseil  de  la  commune  de  Meppel,  vu  les  articles  538  et  254  de  la 
loi  du  29  juin  1851  (Bulletin  des  lois  n“  85),  a decrete  le  regiement 
suivant  sur  la  perception  de  droits  d’ecluse  dans  la  commune  de  Meppel. 

Article  1®". 

On  percevra,  au  profit  de  la  commune  de  Meppel,  un  droit  d'ecluse  pour 
le  passage  de  I’ecluse  de  Meppel,  d’apres  le  tarif  suivant : 

TARIF. 

1.  Sur  chaque  bateau  charge  en  entier  ou  en  partie,  a la  remonte,  par 
metre  cube,  1 cent  et  demi. 

2.  Sur  chaque  bateau  charge  en  entier  ou  en  partie,  a la  descente,  par 
metre  cube,  1 cent  et  demi,  quand  le  batelier  ne  pent  pas  produire  la  quit- 
tance du  droit  paye  a la  remonte. 

Dans  ce  dernier  cas,  il  ne  payera  pas  a la  descenle. 

Pour  le  payement  en  remontant,  le  batelier  a droit  a une  quittance. 

3.  Sur  les  petits  bateaux  nommes  « punters,  booten  » et  « jollen  » et 
sur  ceux  qui  leur  correspondent  en  dimensions,  quand  ils  sont  charges  a 
la  remonte,  5 cents;  sauf  le  cas  oil  ces  batiments  naviguent  avec  un  des 
bateaux  nommes  aux  n°*  I ou  2 ; ils  sont  alors  exempts  de  peage. 

4.  Les  autres  bateaux  n’ayant  pas  de  documents  officiels  constatant  leur 
capacite,  payeront  en  proportion  des  bateaux  de  leur  espece  dont  la  capa- 
cite  est  constatee. 

Les  bateliers  se  conformeront  dans  ce  cas  a la  decision  de  Leclusier. 

Ces  bateliers  sont  tenus  de  produire  leurs  lettres  de  patente,  s’ils  en  ont. 

Les  bateaux  circulant  a vide  sont  exempts  de  droit  d’ecluse. 

Les  bateliers  faisant  un  service  regulier  ont  droit  a etre  ecluses  avant 


les  autres,  qui  arrivent  en  meme  temps  qu’eux,  en  payant  : 

a.  Pour  les  batiments  de  20  metres  cubes  ou  moins fl.  0,12 

h.  — de  21  a 30  metres  cubes 0,15 

c.  — de  31  a 50  — 0,20 

(I,  — de  51  metres  cubes  et  davantage.  . . 0,30 


DANS  LES  PAYS-BAS. 
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5.  Radeaux  de  bois  de  chene  ou  de  sapin,  5 cents. 

De  une  a dix  solives  de  Norvege,  1 1/2  cent  la  piece;  plus  de  dix  pieces 
payeront  comme  un  radeau. 

Solives  de  sapin,  quelle  qu’en  soil  la  longueur,  jusqu’a  quatre  pieces 
vingt  cents  la  piece;  plus  de  quatre  pieces  payent  comme  les  radeaux. 

Pieces  de  bois  de  cliene,  jusqu’a  six  pieces  inclusivement,  7 1/2  cents  la 
piece;  plus  de  six  pieces  payent  comme  les  radeaux. 

Article  2. 

Les  arretes  du  11  fevrier  1865  et  10  fevrier  1864,  approuves  par  arret<^ 
royal  du  20  decembre  1875,  n"  15,  sont  annules. 

Fait  a Meppel,  dans  les  seances  publiques  du  22  avril  etdu  16  juin  1874. 


Le  bourgmestre, 

Signe  : K.  E.  Borger. 

Cette  perception  est  approuvee  par  arrMe  royal  du  27  juin  1874,  n"  28, 
et  fonclionnera  a partir  du  15  juin  1874. 
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TAXES  ET  PEACES  SUR  LES  ’VOIES  NAVIGABLES 


A-ixnoxe  n°  4 


Canal  de  Coevorden  a Nieuw-Amsterdam  (canal  de  Stieltjes). 

§ 1.  Peaces. 

Article 

Pour  Pemploi  du  canal  de  Stieltjes,  on  payera  a chacune  des  ecluses 
n^'*  I et  II  un  peage  de  2 cents  par  metre  cube  sur  les  bailments  charges  ou 
vides,  a la  remonte  seulement. 

En  descendant  moins  de  quinze  jours  apres  etre  remonle,  le  bailment 
qiii  a paye  a la  remonte  sera  exempte  de  peage  en  produisant  la  quittance 
remise  par  I’eclusier. 

Article  2. 

La  moitie  du  peage  susnomme,  c’est-a-dire  1 cent  par  metre  cube  a 
chaque  ecluse,  sera  paye  par  les  batiments  qui  descendront  le  canal  sans 
6tre  remontes,  soil  charges,  soil  vides. 

Article  3. 

Le  double  du  peage  sera  paye  par  les  batiments  qui  seront  ecluses  entre 
line  heure  apres  le  coucher  et  unc  heure  avant  le  lever  du  soleil,  avec 
cette  restriction  que  le  peage  double  ne  sera  pas  per^u  entre  sept  heures 
du  matin  et  huit  heures  du  soir. 

Article  4. 

Le  metre  carre  des  trains  de  bois  est  assimile  au  metre  cube. 

§ 2.  Droit  de  manoeuvre  des  fonts. 

Article  5. 

Au  passage  de  chaque  pont,  on  payera  un  droit  de  manoeuvre  de  : 

5 cents  des  batiments  de  40  metres  cubes  et  davantage. 

3 — — de  20  — et  de  moins  de  40  metres 

cubes. 

1 cent  des  batiments  de  moins  de  20  metres  cubes. 


DANS  LES  PAYS-BAS. 
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Les  b^iments  de  moins  de  2 metres  cubes  ne  payent  pas. 

Article  6. 

Un  droit  de  manoeuvre  double  sera  paye  par  les  batiments  designes  dans 
I’article  precMent,  pendant  les  heures  nommees  dans  I’article  5. 

Arrete  dans  FAssemblee  generale  des  actionnaires  de  la  Compagnie  du 
canal  de  Stieltjes,  du  28  mai  1885. 

Signe  : A.  Sliingenberg,  president. 

L.  B.  J.  Dommers,  secy^etaire. 

Les  peages  et  les  droits  de  manoeuvre  sont  per^us  d’apres  ce  tarif,  en 
vertu  de  I’arrete  royal  du  I®"  mars  1886.  n°  2. 
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TAXES  ET  PEACES  SUR  LES  ^OIES  NAVIGABLES. 


Annoxo  ix°  ^ 


Nous,  Guillaume,  roi  des  Pays-Bas,  etc., 

Sur  la  proposition  de  notre  minislre  de  I’liiterieur,  du  21  courant, 
n°  129,  5*"  division,  accompagnant  une  missive  des  Etals  deputes  de  la  pro- 
vince d’Overyssel,  presentant  une  requete  des  proprietaires  de  Tecluse 
d’Aremberg  a Zwartsluis,  tendant  a I’etablissement  d’un  nouveau  tarif  de 
droits  d’ecluse  et  de  port  a l ecluse  susnommee,  en  remplacement  de  celui 
fonctionnant,  conformement  a notre  resolution  du  24  mai  passe,  n®  108, 
jusqu’au  dernier  decembre  de  cette  annee  inclusivement, 

Avons  entendu  et  entendons  : 

De  perrnettre  aux  requeranls  de  percevoir,  a partir  du  l^*’’ janvier  1859  : 
a.  Un  droit  d’ecluse  sur  lous  le's  batiments  qui  enlrent  ou  sortent  par 
I’ecluse  d’Aremberg,  d’apres  leur  capacite  comme  elle  est  constatee  par 


les  documents  officiels,  bateaux  charges  totalement  ou  en  partie,  par 

mMre  cube 2 1/2  cents. 

Bateaux  circulant  a vide 11/2  — 

Radeau,  d’apres  la  largeur,  pour  chaque  decimtoe.  . . 2 — 

h.  Un  droit  de  port  sur  tons  les  batiments  qui  y atterrissent  sans  passer 
par  I’ecluse  : 

Un  batiment  ou  cague 50  cents. 

Un  bateau,  tjalque  ou  prame 20 

Une  petite  cague,  yacht,  etc 15  — 

Une  petite  prame 15  — 

Les  bateliers  de  Zwartsluis,  visitant  regulierement  les  marches  de 


Zwolle,  de  Kampen  et  de  Meppel,  seront  exemptes  de  droit  de  port. 
Notre  ministre  de  I’lntdrieur  est  charge  de  I’execution  do  ce  decret. 

La  Haye,  29  aout  1839. 

Signe  : Guillaume. 

De  la  part  du  Roi, 

Signe  : Van  Doorn. 


24650.  — Imprimerie  Lahure,  9,  rue  de  Fleurus,  a Parts. 
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TAXES  ET  PEACES 

SUR  LES  VOIES  NAVIGABLES  EN  RUSSIE. 


RAPPORT 


PAR 

M.  N.  DE  SYTENKO 

De  Saint-Pelersbourg. 

SOMMAIRE  : 

Avant-propos.  — Les  impots  sur  la  navigation  interieure.  — Definition  du  caraclere  de  ces 
impots;  affectation  de  leur  produit.  — Tarif  des  droits,  peages,  taxes  et  redevances.  — Absence 
de  redevances  pour  manoeuvre  des  ouvrages  mobiles. — Considerations  generates  sur  les  droits 
existants  en  Russie.  — Les  idees  de  I’administration  centrale  de  la  navigation  en  Russie,  et  les 
decisions  de  la  commission  permanente  d’etude  des  questions  de  la  navigation  fluviale  russe, 
sur  la  specialisation  des  peages.  Taxes  et  redevances.  — Conclusion. 


AVANT-PROPOS 


Nous  nous  proposons,  pour  repondre  a la  question  n®  7 du  questionnaire 
general  du  Congres  de  Paris,  d’etudier  les  droits  divers  per^us  sur  les  voies 
navigables  en  Russie. 

L’economie  politique  nous  enseigne  que  I’etablissement  d’impots  sur  les 
moyens  de  transport  a pour  effet  de  paralyser  le  developpement  du  trade ; 
il  est  certain  d’ailleurs  que  la  gratuite  de  la  navigation  que  Ton  trouve 
dans  certains  pays  n’est  pas  fortuite,  et  ne  saurait  etre  consideree  comme 
une  mesure  de  circonstance  transitoire,  mais  bien  comme  le  resultat  d’une 
evolution  economique  et  politique  provoquee  dans  ces  pays  par  le  develop- 
pement du  commerce,  de  I’industrie  et  de  Pagriculture ; il  importe  done 
de  debarrasser  la  navigation  non  seulement  des  impots  proprement  dits 
rentrant  dans  les  ressources  generales  du  budget,  mais  aussi  de  tout  droit, 
taxe  ou  peage  depourvu  d’une  affectation  speciale  leur  donnant  le  carac- 
lere particulier  de  droits,  taxes  ou  peages  de  remuneration. 

Les  droits  qui  peuvent  peser  sur  les  voies  navigables  sont  en  effet  de 
deux  especes  : les  impots  fiscaux  et  les  impots  que  nous  appellerons  de 
remuneration.  L’impot  fiscal  frappe  tons  les  bateaux,  marchandises  ou 
voyageurs,  et  est  pergu  indistinctement  sur  toutes  les  voies  navigables  ou 
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TAXES  ET  PfiAGES 


flottables.  Son  produit  fail  recetle  an  budget  general  el  ne  comporte,  par 
suite,  pas  d’affectation  speciale. 

Au  contraire,  les  impels  de  remuneration,  quelle  que  soil  la  forme  qu’ils 
revetent,  ont  une  destination  particuliere  qui  est  en  meme  temps  leur  jus- 
tification. Ils  comprennent  enRussiedifferentes  categories.  Ce  sont  d’abord 
les  peaces  ou  droits  appliques  indistinctement  a tous  les  bateaux  et  repre- 
sentant  la  remuneration  du  service  rendu  par  la  creation  d’une  voie  nou- 
velle  ou  par  I’amelioration  d’une  voie  deja  existante.  Ils  sont  appeles  a 
couvrir  les  depenses  faites  pour  cett«i  creation  ou  cette  amelioration.  Vien- 
nent  ensuite  iQ^tdx^  ou  droits  facultatifs  per^us  sur  les  bateaux,  marchan- 
dises  ou  voyageurs  qui  veulent  utiliser  I’outillage  public.  Ges  taxes  consti- 
tuent encore  une  sorte  de  remuneration  des  services  rendus  par  cet  outillage, 
et  leur  produit  doit  elre  affecte  au  perfectionnement  de  celui-ci.  Enfm,  les 
redevances  prelevees,  avec  I’autorisation  de  I’Etat,  par  les  communes  ou 
les  villes  riveraines  sur  les  marchandises  debarquees  ou  embarquees  et 
sur  les  bateaux  slationnant  sur  la  partie  de  la  voie  navigable  qui  fait  partie 
du  territoire  de  la  commune  ou  de  la  ville,  representant,  au  moins  theori- 
quement,  la  rtouneration  des  frais  d’amenagement,  d’installation,  etc., 
que  se  sont  imposes  les  villes. 

Les  grandes  voies  navigables  de  la  Russie  constituent,  avec  leurs  innom- 
brables  affluents  flottables,  quatre  immenses  bassins  relies  entre  eux  d’une 
fagon  plus  ou  moins  complete  par  des  canaux.  Tous  ces  cours  d’eau  sont 
geres  par  I’Etat,  et  si  Eon  songe  que  leur  longueur  totale  depasse  1 00  000  ki- 
lomtoes,  on  voit  quelle  importance  doit  avoir  en  Russie  la  question  des 
impots  fiscaux  ou  de  remuneration  grevant  la  navigation.  Le  gouverne- 
ment  n’est  d’ailleurs  pas  le  seul  a se  preoccuper  de  cette  question.  Des 
societes  privees  se  sont  fondees  pour  etudier  les  principes  qui  doivent  pre- 
sider  a la  perception  des  droits,  de  maniere  a pouvoir  poursuivre  le  para- 
chevement  et  I’amelioration  du  reseau  sans  surcharger  le  budget  de  I’Etat, 
en  tirant  les  ressources  financieres  des  voies  navigables  elles-memes. 


LES  IMPOTS  SUR  LA  NAVIGATION  INTERIEURE. 

En  Russie,  il  n’existe  pas  d’impot  fiscal  sur  les  voies  navigables.  Par 
centre,  I’Etat  pergoit  pour  I’usage  des  cours  d’eau  navigables  ou  flottables, 
tous  classes  dans  le  domaine  public,  des  peages  generaux  et  des  peages 
speciaux  qui  ont,  de  jure^  le  caractere  remuneratif,  au  mtoe  litre  que  les 
redevances  perGues  par  les  villes  riveraines. 

Definition  du  caraetdre  de  ces  impdts.  — Les  peages  generaux  sont  per- 
Qus  sur  toutes  les  voies  navigables  de  I’empire  russe,  et  le  produit  en  est 
.destine  a I’amelioration  du  reseau  ; les  peages  speciaux  ■—  ou  mieux  locaux, 
.car.  les  peages  generaux  sont  aussi  parfois  specialises  — sont  ceux  perpus 
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sur  des  voies  determinees  en  vue  de  ramelioralion  de  ces  voies,  s’il  s’agit 
de  cours  d’eau  naturels,  ou  pour  couvrir  les  frais  de  construction  s’il 
s’agit  de  voies  artificielles.  II  convient  d’aj outer  a ces  peages  ceux  per^us 
dans  certaines  localites  pour  les  frais  du  personnel  de  surveillance  admi- 
nistrative et  de  representation  de  la  navigation. 

Le  nombre  des  taxes  est  tres  limite ; il  n’en  est  guere  preleve  que  pour 
le  passage  des  ponts  en  Pologne,  la  vente  des  imprimes  de  lettres  de  voi- 
ture,  des  recepisses  et  des  livrets  imposes  aux  ouvriers  bateliers.  Une  taxe 
a egalement  ete  etablie  il  y a quelques  annees  pour  I’enregistrement  des 
lettres  de  voiture  a chaque  copie  demandee  par  le  batelier.  Enfin  I’Etat, 
ayant  cree  des  compagnies  de  pilotes  pour  la  conduite  des  bateaux  sur  les 
principaux  passages  difficiles  du  reseau  navigable  de  I’Empire,  arrete  le 
tarif  des  taxes  a payer  pour  I’utilisation  de  ces  pilotes. 

Quant  aux  redevances  abandonnees  par  I’Etat  aux  villes  riveraines,  elles 
sont  de  trois  categories.  Dans  la  premiere  categoric  se  rangent : 

а.  Les  taxes  pergues  au  profit  de  la  caisse  municipale  au  prorata  du  ton- 
nage ou  de  la  valeur  sur  toute  machandise  embarquee  ou  debarquee  ; 

б.  Les  redevances  pergues  pour  droits  de  stationnement,  d’amarrage,etc., 
ainsi  que  pour  I’occupation  temporaire  des  terrains  sur  les  berges  dans 
I’enceinte  de  la  ville,  pour  embarcaderes  ou  depots  de  marcbandises,  etc. ; 

c.  Les  redevances  pergues  pour  la  location  de  terrain  aux  particuliers  en 
vue  de  I’installation  d’un  outillage  reserve  a leur  usage  exclusif  et  pour 
I’usage  de  I’outillage  public. 

La  deuxieme  categoric  comprend  les  permis  de  stationnement  sur  les 
cours  d’eau  dans  I’enceinte  des  villes  et  les  taxes  pour  I’usage  de  I’outil- 
lage  ou  des  dependances  etablies  par  la  ville. 

Enfin,  la  troisieme  categoric  embrasse  les  droits  divers  tels  que  droit  de 
feu,  droit  d’appontement,  droit  de  pesage  des  marchandises  a I’embarque- 
ment  et  au  debarquement,  droit  de  location  des  terrains  en  dehors  des  che- 
mins  de  halage,  etc.,  pergus  au  profit  de  la  ville.  Dans  toute  la  Russie,  les 
chemins  de  halage  sont  classes  dans  le  domaine  public,  et  Eusage  en  est, 
par  suite,  gratuit  et  public. 

Affectation  du  produit  des  taxes.  — Les  droits  de  peage  generaux  sont 
verses  au  Tresor  de  I’Empire ; il  en  est  de  meme,  malgre  leur  caractere 
particulier,  pour  les  peages  speciaux,  sauf  dans  quelques  cas  exceplionnels 
d’affectation  speciale  a I’amortissement  des  depenses  d’etablissement  de 
certaines  voies  navigables.  Les  taxes  sont  egalement  versees  au  budget 
general  de  I’Empire. 

Les  choses  se  passent  a pen  pres  de  meme  pour  les  redevances.  Bien  que 
dans  I’esprit  de  la  loi  sur  les  voies  navigables  celles-ci  doivent  etre  affec- 
tees,  soit  a I’amelioration  des  dependances  des  voies  navigables : berges, 
ports,  quais,  etc.,  soit  a I’installation  ou  au  perfectionnement  de  I’outil- 
lage,  les  ressources  fournies  par  ces  redevances  ne  servent  en  realite  qu’a 
alimenter  les  budgets  municipaux,  et  se  trouvent  detournees  do  leur  desti^ 
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nation  legale.  Ces  taxes  constituent  d’ailleurs  une  entrave  des  plus  graves 
pour  le  developpement  de  Findustrie  des  transports.  Depourvues  du  carac- 
tere  de  fixite  que  possedent  d’une  fagon  plus  ou  moins  absolue  les  peages 
et  les  taxes,  ces  redevances  varient  non  seuleinent  d’un  lieu  a Fautre, 
mais  aussi  dans  un  meme  lieu  selon  les  besoins  des  niunicipaliles  interes- 
sees;  et,  souvent,  ces  variations  se  produisent  au  cours  d’un  meme  voyage, 
de  sorte  que  le  fret  est  absolument  variable  et  aleatoire. 

Tarif  des  peages  generaux.  — Les  peages  generaux  sont  per^us  com  me 
nous  Favons  dit  sur  toutes  les  marchandises  transportees  sur  les  voies 
navigables  et  flottables  de  FEmpire  a raison  de  1/4  pour  100  de  la  valeur 
declaree  par  les  expediteurs  dans  leurs  factures  ou  sur  la  lettre  de  voiture 
delivree  au  point  de  chargement. 

Le  rendement  de  cet  impot  s’eleve  en  moyenne  a 2 068  000  francs  par 
anL 

Tarif  des  peages  speciaux.  — Ces  peages  speciaux  peuvent  etre  ranges 
dans  deux  groupes : 

1®  Les  peages  dont  le  produit  est  impute  au  budget  ordinaire  et  qui 
comprennent: 

a.  Les  droits  per^us  sur  les  canaux  lateraux  au  lac  Ladoga  (canal  de 
FEmpereur  Alexandre  11,  canal  de  Flmperatrice  Marie  et  canal  de  FEmpe- 
reur  Alexandre  HI).  Ces  droits  sont  destines  a Famortissement  des  frais  de 
premier  etablissement ; ils  sont  fixes  a 1/2  pour  100  de  la  valeur  declaree 
des  marchandises  transportees  soit  par  bateaux,  soit  par  trains  flottes.  Le 
produit  annuel  de  ces  droits  est  de  459976  francs; 

b.  Les  droits  per^us  sur  le  Dniester  a raison  de  1 pour  100  de  la  valeur 
declaree  des  marchandises  et  affectes  aux  depenses  pour  Famelioration  des 
conditions  de  navigabilite  du  fleuve.  Leur  produit  annuel  est  de 
520  000  francs; 

c.  Les  droits  pergus  sur  la  voie  navigable  ;qui  relie  la  ville  de  Sebege  a 
la  Dwina  occidentale.  Ces  droits,  pergus  a raison  de  1/4  pour  100  de  la 
valeur  des  marchandises,  donnent  un  revenu  annuel  de  1 400  francs  affecte 
a Famelioration  de  la  voie  et  a Famortissement  des  travaux  executes  dans 
ce  but ; 

d.  Les  droits  pergus  sur  la  Teise  destines  a couvrir  les  depenses  faites 
pour  Famelioration  de  la  navigabilite,  et  a constituer  un  capital  special 
dont  les  interets  seraient  affectes  a Fentretien  des  ouvrages  hydrauliques. 
Ces  droits  sont  pergus  parchaque  bateau  ou  radeau  descendant  la  riviere, 
a raison  de  5 fr.  75;  il  est  pergu  ensuite  un  droit  de  2 pour  100  de  la 
valeur  declaree  des  marchandises  sur  les  chargements  remorques  de  la 
riviere  Kliasma  a la  Chouia,  et  un  droit  de  5 pour  100,  egalement  sur  la 
valeur  declaree,  pour  le  tonnage  en  descente  sur  cette  riviere.  Le  produit 
annuel  de  ces  droits  est  de  14  800  francs ; 

'1.  On  a admis  pour  la  conversion  des  roubles  en  francs,  1 rouble  = 4 francs. 
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e.  Les  droits  provisoires  etablis,  a la  suite  d’entente  amiable  entre  le 
gouverneur  general  et  les  transporteurs,  sur  les  cours  d’eau  du  bassin  de 
I’AmoLir  pour  I’amelioration  de  ces  cours  d’eau.  Ces  droits  sont  fixes  a 
1 2 francs  par  cheval-vapeur  pour  chaque  bateau  a vapeur  et  a J 4 francs  par 
metre  cube  de  jauge  pour  les  autres  bateaux ; ils  donnent  un  produit 
annuel  de  44  000  francs; 

f.  Les  droits  per^us  pour  le  passage  des  ponts  dans  certains  gouver- 
nements  de  la  Pologne.  La  perception  de  ces  droits  est  affermee  par 
adjudication  publique;  elle  rapporle  au  Tresor  un  revenu  annuel  de 
487  588  francs. 

Les  droits  pergus  sur  les  bateaux  qui  circulent  sur  le  canal  Avgans- 
tavsdy  donnent  un  produit  annuel  de  12  400  francs. 

L’ensemble  de  ces  droits  procure  au  Tresor  un  revenu  annuel  estime  a 

I 280  188  francs. 

2°  Les  peages  locaux  dont  le  produit  ne  figure  pas  au  budget  general,  et 
destines  principalement  aux  emoluments  des  deleguesrepresentant  les  trans- 
porteurs et,  en  cas  d’excedent,  au  remboursement  de  depenses  diverses 
pour  la  navigation.  Ces  peages  sont  les  suivants : 

a.  Les  droits  pergus  sur  les  marchandises  en  descente  sur  la  riviere 
Tzna,  a raison  de  Of.  276  par  tonne.  Le  produit  annuel  moyen  est  de 

I I 540  francs  ; 

b.  Les  droits  pergus  sur  les  chargements  descendant  la  Moskwa  d’apres 
un  tarif  special  arrete  lors  de  la  concession,  et  fournissant  un  revenu 
annuel  de  9 420  francs  ; 

c.  Les  droits  percus  sur  les  chargements  descendant  des  ports  fluviaux 
d’Orel  et  de  Mzensk,  a raison  de  0 fr.  186  par  tonne  et  donnant  un  revenu 
annuel  de  2 640  francs  ; 

d.  Les  droits  percus  sur  les  bateaux  prenant  chargement  dans  le  port 
fluvial  de  Belsk,  a raison  de  0 fr.  185  par  tonne. 

Le  produit  de  tons  ces  peages  fait  I’objet  d’un  chapitre  special  au 
budget  avec  affectation  speciale  et  reelle  aux  voies  navigables  sur  lesquelles 
ils  sont  preleves. 

Tarif  des  taxes.  — Les  impots  preleves  sur  la  navigation  interieure 
sous  forme  de  taxes  comprennent : 

a.  Les  taxes  pour  I’usage  de  I’outillage  public  tel  que  machines  a mater. 
Les  tarifs  en  sont  fixes  pour  une  periode  de  trois  annees  par  le  Ministre  des 
voies  de  communication.  Le  produit  de  ces  taxes  est  par  exemple  sur  le 
Dniester  pres  du  pont  de  Tchernigof,  de  524  francs  par  an ; 

b.  Les  taxes  pour  location  des  terrains  rattaches  aux  canaux  Tzninsky  et 
Jaltonovky  et  affermes  par-adjudication  publique.  Elies  donnent  un  produit 
annuel  de  1 444  francs ; 

c.  La  taxe  pour  les  imprimes  des  lettres  de  voiture,  des  recepisses  et  des 

livrets  destines  aux  bateliers-ouvriers,  produit  annuellement  25  200  francs. 
Cette  taxe  est  de  0 fr.  12  par  feuille;  . . > 
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d.  La  taxe  d’enregistrement  des  lettres  de  xoiture  a raison  de  0 fr.  80 
pour  chaque  copie  demandee  par  le  batelier  ou  Tarmateur.  Cette  percep- 
tion est  faite  par  les  « chefs  de  distance  » et  leur  sert  a couvrir  les  frais  de 
delivrance  de  ces  copies  ; 

e.  Les  taxes  de  pilotage  suivant  les  tarifs  etablis  par  Tadministration 
centrale  sont  sous  forme  de  salaire  fixe,  soit  sous  forme  de  remuneration 
fixee  a Tamiable,  selon  les  localites.  Un  prelevement  de  5 pour  100  est 
fait  sur  chaque  taxe  pour  la  constitution  d’un  capital  special  destine  a 
couvrir  les  bateliers  des  dommages  pouvant  resulter  de  la  negligence  des 
pilotes,  et  a rembourser  leur  part  a ceux  qui  quittent  la  societe  des  pilotes. 
' Taux  des  redevances.  — Nous  avons  dit  que  ces  redevances  pouvaient 
se  diviser  en  trois  classes  : celles  per^ues  sur  le  tonnage  au  profit  des  villes, 
celles  pour  droits  divers  et  pour  occupation  de  terrains  dans  les  villes 
pour  I’installation  de  lieux  de  depot  ou  de  chargement  et  de  decharge- 
ment,  et  aussi  celles  pour  location  de  terrains  en  vue  d’installations  parti- 
culieres  et  pour  usage  des  appareils  publics. 

Pour  celles  de  la  premiere  categorie  le  taux  de  la  redevance  varie  avec 
les  villes,  mais  sans  depasser  jamais  1 fr.  22  par  tonne  de  marchandises 
chargees  ou  dechargees  dansle  port  dela  ville.  Parfoisla  taxe  estbasee  sur 
la  valeur  declaree  de  ces  marchandises.  Ainsi  par  exemple,  a Nijni-Novgorod 
les  droits  sont  calcules  a raison  de  1/10  pour  1 00  sur  chaque  15  000  roubles 
de  la  valeur  des  marchandises  ; au  contraire  a Kazan,  le  tarif  est  de 

0 fr.  697  par  tonne.  Ainsi  que  nous  I’avons  dit,  malgre  leur  destination 
legate  tres  nette,  lesfonds  provenant  de  ces  taxes  sont  en  realite  employes 
par  les  municipalites  pour  satisfaire  a des  besoins  tout  autres  que  ceux 
de  la  navigation. 

Les  redevances  pour  stationnement  ou  depots  temporaires  sur  les  quais, 
berges  et  autres  dependances  du  domaine  fluvial  urbain,  ne  sont  pas 
reglementaires,  de  sorte  que  les  transporteurs  sont  souvent  astreints  a 
payer  des  droits  exorbitants  de  stationnement,  d’amarrage  ou  de  depot 
temporaire.  En  outre  les  permis  d’occupation  temporaire  des  terrains  depen- 
dant des  voies  navigables,  delivres  d’ailleurs  pour  des  periodes  fort  courtes,  de 

1 a 5 ans,  sont  mis  aux  encheres  publiques,  et  ne  sont  nullement  reserves 
aux  transporteurs  par  eau.  Les  donnees  suivantes  donneront  une  idee  de  la 
situation.  La  « Societe  des  bateaux  a vapeur  sur  le  Volga  »,  constituee  enl845, 
a paye  annuellement  aux  diverses  municipalites  les  sommes  suivantes  : 


En  1866 544*4 

— 1874 26864 

— 1880  55  760 

— 1885 72  750 

— 1890 plus  de  320  000 


« Les  memes  conditions  defavorables  se  retrouvent  pour  les  autres  societes 
de  navigation  et  pour  les  armateurs. 
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Quant  aiix  droits  de  la  deuxieme  categorie,  ils  s’appliquent  trop  souvent 
a des  services  fictifs;  c’est  ainsi  qu’a  Kazan,  il  estprelevepour  le  pesage  des 
marchandises,  auquel  on  ne  procede  presque  jamais,  un  droit  de  0 fr.  35, 

0 fr.  70  oil  1 fr.  40  par  tonne  selon  la  nature  des  marchandises.  A 
Kastrowa,  Perm  et  Astrakan  les  impots  urhains  sont  etablis  a raison  de 

1 pour  1000  de  lavaleur  des  marchandises. 

Meme  en  admettant,  ce  qui  n’est  pas  le  cas,  leur  specialisation  rigou- 
reuse,  des  taxes  de  ce  genre  seront  loujours  fort  nuisibles  pour  le  deve- 
loppement  dii  trade ; il  conviendrait  d’exempter  I’industrie  des  transports 
par  eau  des  droits  per^us  par  les  villes  riveraines. 

Absence  de  redevance  pour  la  manoeuvre  des  ouvrages  mobiles.  — Tons 
les  ouvrages  mobiles:  ecluses,  barrages,  ponts-levis,  etc.,  sont  etablis  et 
manoeuvres  par  I’Etat,  de  jour  et  de  nuit,  sans  aucune  redevance  de  la  part 
des  bateliers.  De  plus  le  gouvernement,  preoccupe  de  reduire  autant  que 
possible  les  frais  qui  grevent  les  transports  par  eau,  et  de  permettre  a ceux- 
ci  une  plus  grande  celerite  tout  en  restant  dans  les  conditions  de  security 
necessaire,  a fait  procMer  au  balisage  du  chenal  sur  les  voies  principales. 

Considerations  generales  sur  les  droits  a litre  remunerateur  existant 
en  Russie.  — Le  systeme  actuel  de  perception  des  taxes  est  juge  et  con- 
damne  depuis  longtemps.  Depuis  une  quinzaine  d’annees  deja,  des  etudes 
approfondies  se  sont  poursuivies  pour  perfectionner  ce  systeme,  et  elaborer 
les  principes  qui  doivent  servir  de  base  au  regime  des  impots. 

L’Etat,  quand  il  entreprend  des  travaux  pour  I’amelioration  d’un  cours 
d’eau  naturel  ou  pour  la  creation  d’une  voie  navigable  artificielle  doit  etre 
guide  non  par  les  revenus  directs  qu’il  en  pourra  tirer,  mais  bien  plutot 
par  les  avantages  qui  resulteront  de  ces  travaux  pour  I’interet  general 
par  suite  de  Eextension  des  relations,  de  la  plus  grande  facilite,  procuree 
pour  le  transport  des  matieres  premieres  ou  pour  Techange  des  produits 
industriels  ou  agricoles,  etc.  Ce  serait  evidemment  alter  a I’encontre  de 
cette  idee  que  de  venir  grever  la  navigation  de  droits  fiscaux.  Aussi  en 
Russie,  I’Etat  laisse-t-il  la  batellerie  jouir  gratuitement  et  librement  des 
voies  navigables  a I’amelioration  ou  meme  a I’etablissement  desquels  il  a 
consacre  des  sommes  considerables,  sans  parler  des  depenses  annuelles 
d’entretien  et  de  grosses  reparations  qui  grevent  le  budget  d’enviroii 
36  millions  de  francs  chaque  annee. 

En  ce  qui  concerne  la  perception  des  peages  et  autres  droits  compa- 
tibles avec  la  prosperite  de  la  navigation,  I’etude  des  conditions  les  plus 
favorables  de  perception  pent  se  ramener  aux  deux  points  suivants  : 

1"  Qiiels  sont  les  Mements  qui  doivent  servir  de  base  a la  perception  des 
droits? 

2^*  Quel  systeme  de  perception  doit-on  adopter  ? 

La  taxe  generate  de  1/4  pour  100  etablie  en  1848  etait  destinee,  comme 
d’ailleurs  tons  les  autres  droits,  dans  I’esprit  des  legislateurs,  a servir  de 
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remuneration  aux  services  rendus ; mais  le  mode  facheux  de  perception  a 
fait  perdre  totalement  de  vue  cetle  destination  originaire. 

La  perception  est  en  effet  basee  sur  la  seule  declaration  de  valeur  faite 
par  le  transporteiir  ou  Texpediteur.  C’est  egalement  cette  seule  declaration 
qui  fixe  le  tonnage  transporte,  le  droit  de  controle  prevu  par  la  loi,  sous 
forme  de  pesee  contradictoire,  etant  impraticable  par  suite  de  la  simulta- 
neite  des  operations  de  chargement  et  de  dechargement.  En  realite  il  n’y 
a aucun  controle,  et  on  no  saurait  s’etonner  des  abus  considerables  aux- 
quels  cette  situation  a donne  lieu  et  qui  conduisent  a des  resultats  bien 
extraordinaires. 

On  pent  constater  par  exemple  que,  tandis  que,  grace  au  developpement 
de  I’industrie  nationale  et  a I’etat  florissant  du  commerce,  la  flotte  fluviale 
s’augmentait  en  meme  temps  que  les  moyens  de  locomotion  se  perfection- 
naient,  le  trade  accuse  diminua  a partir  du  moment  de  I’etablissement 
de  la  taxe  de  1/4  pour  100  et  descendit  jusqu’a  un  chiffre  qu’il  ne  depassa 
plus  guere.  Sur  le  Volga,  par  exemple,  le  trade  en  1847  represen  tail  une 
valeur  de  1190  millions  de  francs;  en  1848,  annee  de  I’etablissement  de  la 
taxe,  il  tombe  brusquement  a 550  millions  seulement.  Sur  I’erisemble 
du  reseau  russe  la  valeur  declaree  du  trade  total  etait  d’environ  800  mil- 
lions de  francs,  chiffre  qui  n’a  pour  ainsi  dire  plus  varie  depuis. 

L’etablissement  de  la  taxe  a done  fausse  complMement  les  donnees  sta- 
tisliques  relatives  au  trade  des  voies  navigables.  Comme  du  reste  la  valeur 
des  marchandises  etait  depreciee  a dessein  par  les  interesses,  le  rendement 
de  la  taxe  s’est  trouve  insufdsantpourfaire  face  meme  auxseules  depenses 
d’enlretien,  et  c’est  ce  qui  a conduit  a I’incorporer  au  budget  general. 

Cette  situation  facheuse  provient  de  ce  que,  ne  se  rendant  pas  sufdsam- 
ment  compte  des  deux  elements  distincts  qui  interviennent  dans  la  ques- 
tion : element  industriel  represente  par  le  Iransporteur  d’une  part,  element 
commercial  represente  par  le  negociant  proprietaire  des  marchandises 
transportees  d’autre  part,  on  a fait  peser  toutes  les  charges  exclusivement 
sur  ce  dernier  qui,  n’en  voyant  pas  I’utilisation  directe,  se  desinteresse. 
Du  reste  avec  le  manque  complet  de  controle,  meme  quand  les  deux  ele- 
ments sont  reunis,  qu’il  s’agisse  d’un  transporteur  proprietaire  des  mar- 
chandises qu’il  transporte,  ou  de  societes  de  navigation  assumant  tons  les 
droits  contre  remboursemeiit  de  la  part  des  expediteurs,  il  arrive  inevita- 
blement  avec  ce  systeme  de  perception  sur  la  declaration  de  I’interesse  que 
les  marchandises  de  quelque  valeur  se  derobent  a la  perception  de  la  taxe. 
Il  est  certain  pourtant  que,  malgre  la  defectuosite  du  mode  de  perception 
de  peages,  malgre  les  ecarts  extraordinaires  qui  en  resultent  entre  la  valeur 
reelle  des  chargements  et  celle  declaree  sur  les  lettres  de  voiture,  la  spe- 
cialisation officielle  des  ressources  fournies  par  ces  droits  ne  manquerait 
pas  d’exercer  une  influence  heureuse  sur  leur  rendement. 

Les  exemples  ne  manquent  du  reste  pas  chez  nous  de  cette  influence 
bienfaisante  de  la  specialisation  du  produit  des  peages  a I’amortissement 
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des  depenses  d’amelioration  des  cours  d’eau.  Ainsi  pour  le  canal  de  I’Em- 
pereur  Alexandre  II,  il  a siiffi  d’lin  peage  de  1/2  pour  100  sur  la  valeur  des 
marchandises  transportees  pour  recuperer,  de  1859  a 1886,  c’est-a-dire 
en  26  ans,  les  depenses  d’etablissement  de  ce  canal  estimees  a 20  millions 
de  francs.  L’exemple  du  Dniester  est  encore  plus  frappant.  La  navigation 
sur  ce  fleuve  etait  tres  difficile,  et  le  transport  des  cereales  expediees  a 
Odessa  s’effecluait  partie  par  eau,  partie  par  voie  ferree  ; aussi  les  frais  de 
transport  atteignaient-ils  jusqu’a  97  fr.  70  la  tonne.  En  1884, 1’Etat  decida 
d’accorder  une  avance  de  1600  000  francs  pour  les  travaux  d’ameliora- 
tion du  fleuve,  cette  avance  devant  etre  remboursee  par  la  perception  d’un 
peage  de  1 pour  100  sur  la  valeur  des  marchandises  transportees.  Bien 
que  les  travaux  d’amelioralion  ne  soient  pas  acheves  encore,  le  trafic  a 
augmente  de  80000  tonnes  a 160  000,  dans  I’espace  de  4 ans,  en  meme 
temps  que  le  prix  de  transport  des  cereales  a Odessa  tombait  a 24  fr.  50 
la  tonne.  Les  travaux  d’amelioration  qui,  repetons-le,  ne  sont  pas  termines, 
ont  ainsi  procure  a la  region  une  economic  annuelle  de  pres  de  4 millions 
sur  les  frais  de  transport,  c’est-a*dire  chaque  annee  plus  de  2 fois  1/2  la 
somme  Consacree  a ces  travaux.  On  congoit  que  dans  ces  conditions  la  per- 
ception du  peage  devienne  chose  facile,  et  que  ce  peage  soit  supporte  sans 
impatience  par  les  interesses.  II  est  certain  d’ailleurs  que  les  resultats 
eussent  ete  plus  heureux  encore  avec  un  meilleur  mode  d’assiette  des 
droits;  neanmoins  I’amortissement  de  I’avance  faite  par  I’Etat  sera  fort 
rapide;  les  trois  quarts  de  la  subvention  sont  deja  amortis,  et  les  sommes 
affectees  a I’amortissement  augmentent  d’annee  en  annee.  Ainsi  de 
114856  francs  en  1885,  elles  se  sont  elevees  a 255  092  francs  en  1888  et 
ont  depasse  520  000  francs  en  1890. 

Le  systeme  de  la  perception  des  peages  au  prorata  de  la  valeur  des  mar- 
chandises declarees  oblige  a tenir  compte  des  deux  elements  suivants  : 
1"  Poids  du  chargement  des  bateaux;  2“  Valeur  de  funite  depoids  des  mar- 
chandises formant  le  chargement,  mais  laisse  de  cote  un  troisieme  element 
qui  a son  importance  cependant  et  dont  il  est  tenu  compte  dans  les  tarifs 
de  chemins  de  fer  : la  distance  parcourue. 

L’introduction  de  ce  troisieme  element  aurait  pour  effet,  nous  semble- 
t-il,  d’assurer  la  repartition  plus  equitable  des  charges  imposeespour  I’ame- 
lioration  des  voies  navigables,  et  de  permettre  de  reduire  le  taux  des  droits. 
Au  lieu  que  le  peage  ne  pese  comme  aujourd’hui  que  sur  une  partie  des 
objets  transportes,  il  greverait  chacun  des  elements  de  trafic  dans  la  me- 
sure  du  service  rendu,  tout  comme  les  tarifs  des  chemins  de  fer  etablis 
d’apres  la  nature  des  marchandises  et  la  distance  parcourue  assurent  la 
participation  equitable  de  tous  a I’ensemble  des  depenses  d’exploitationet  a 
I’amortissement  des  depenses  d’etablissement. 

La  repression  severe  des  fausses  declarations  sur  la  valeur  des  marchan- 
dises transportees  ou  sur  leur  poids  faites  en  vuede  reduire  le  monlanl  de 
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la  laxe  a payer  serait  Ires  desirable  pour,  sinon  empecher,  dii  moins 
rendre  moins  habitnelle  la  fraude. 

La  perception  de  la  taxe  generale  et  des  peages  speciaux  s’effectue  de  la 
lagon  suivante  : 

Toutes  marchandises  circulant  sur  une  voie  navigable  soumise  a ces 
impots  doit  en  acquilter  le  rnontant.  Chaque  bateau  charge  on  chaque 
radeau  avec  ou  sans  cargaison  doit  a cet  effet  etre  pourvu  d’une  lettre  de 
voiture  signee  par  rarmateur  ou  par  son  representant,  ou  encore  par  celui 
a qui  la  conduite  du  bateau  aeteconfiee.  Ceslettres  de  voiture  doivent  etre 
presentees  aux  autorites  des  ports  et  aux  inspecteurs  de  navigation,  aux 
lieux  de  chargement  et  en  tons  les  points  designes  a cet  effet,  faute  de  quoi 
le  bateau  ne  pent  poursuivre  son  voyage.  Le  calcul  de  la  taxe  est  etabli 
d’apres  les  declarations  inscrites  sur  la  lettre  de  voiture,  delivree  au  mo- 
ment du  chargement,  et  il  est  delivre  quittance  du  payement  de  cette  taxe 
a Tarmateur  ou  a son  I'epresentant  par  les  « chefs  de  distance  ».  Lettre  de 
voiture  et  quittance  doivent  entin  etre  presentees  a I’arrivee  aux  autorites 
chargees  du  controle. 

II  est  evident  que  la  seule  declaration  des  interesses  n’offre  que  de  bien 
mediocres  garanties  de  sincerite;  aussi  differentes  commissions  ministe- 
rielles  se  sont-elles  occupees  de  rechercher  les  reformes  a introduire  dans 
le  systeme.  Diverses  propositions  onl  ele  faites  a cet  egard. 

On  a propose,  tout  en  conservant  la  valeur  des  marchandises  conime  base 
de  la  taxe,  de  calculer  cette  valeur  d’apres  des  prix  courants  etablis  de  con- 
cert avec  le  commerce  local  et  revises  periodiquement ; les  marchandises 
de  haute  valeur  eussent  ete  exonerees  en  partie;  par  exemple  il  eut  ete 
convenu  que,  pour  toutes  marchandises  valant  plus  de  16  ou  24  francs,  la 
perception  ne  porterait  que  sur  ce  chiffre  fixe. 

Il  a ete  propose  aussi  de  renoncer  a la  perception  d’apres  la  valeur  des 
marchandises  et  de  prendre  pour  base  le  tonnage  des  bateaux. 

Supposons  par  exemple  que  la  valeur  des  cereales  soit  de  122  francs  la 
tonne;  les  barges  qui  font  le  transport  de  ces  grains  effectuent  en  general 
4 voyages  par  saison  et  transportent  environ  un  poids  total  de  1 650  tonnes 
representant  une  valeur  de  1 650x122  soit  201  500  francs.  La  taxe  de 
1/4  pour  100  appliquee  a ces  transports  donnera  done  comme  perception 

X 1/4  = 505  francs.  Si  maintenant  nous  voulons  baser  la 


totale 


201  500 


100 


perception  sur  le  tonnage  de  jauge  du  bateau  et  conserver  a la  taxe  la 
meme  valeur,  il  faudra  adopter  — le  tonnage  des  barges  etant  a pen  pres 

de  660  tonnes  — le  taux  de  1 50  environ  par  tonne  de  jauge. 

Cc  taux  pourrait  en  effet  etre  admis  comme  taux  normal  pour  les  barges 
destinees  au  transport  des  grains  et  du  petrole.  Pour  les  autres  especes  de 
marchandises,  le  tarif  pourrait  etre  fixe  a 5 fr.  20  par  tonne;  pour  les 
bateaux  a vapeur  on  pourrait  le  porter  a 20  francs,  et  le  reduire  au  con- 
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traire  pour  les  trains  fiotlanls,  cliarges  soit  de  bois  do  chauffage,  soil  de 
pierres,  briques,  etc.  Toiites  ces  taxes  s’appliquent  a une  saison  de  navi- 
gatiori. 

Ce  systeme  n’est  pas  sans  inconvenienls.  Ses  adversaires  lui  reprochcnt 
d’abord  de  ne  pas  tenir  suffisamment  compte  du  travail  reel  qui  pent  etre 
tres  different  de  celui  theorique  adopte  comme  base.  II  est  clair  qu’a  cet 
egard  la  perception  par  voyage  serait  plus  rationnelle,  mais  on  perdrait 
alors  le  principal  avantage  du  systeme  : la  simplicite.  On  a egalement  mis 
en  avant  I’absence  de  loute  relation  constante  entre  les  dimensions  con- 
stitutives  d’un  bateau  et  la  valeur  de  son  cliargement;  mais  les  objections 
les  plus  graves  portent  sur  le  jaugeage  exact  des  bateaux  qui  deviendrait 
la  base  du  systeme  et  que  Ton  se  proposait  d’evaluer  par  la  formule  Mur- 
sbison  adoptee  par  la  marine. 

Les  diflicultes  soulevees  a I’egard  de  la  determination  exacte  de  ce  jau- 
geage conduisirent  a proposer  de  prendre  pour  base  de  perception  le 
poids  des  marchandises,  avee  tarifs  gradues  selon  la  valeur  de  ces  mar- 
chandises.  Tout  d’abord  il  fut  question  d’etablir  7 classes  de  marchandises, 
puis  on  sc  contenta  de  4 que  le  Ministre  des  finances  reduisit  encore  a 5 
avec  tarifde  Ofr.732  (Ocop.  5par  poude)  par  tonne  pour  la  premiere  classe, 
0 fr.  488  (0  cop.  2 par  poude)  pour  la  deuxieme  classe  et  0 fr.  244  (0  cop.  1) 
pour  la  troisieme.  Mais  le  Conseil  d’Etat  charge  d’etudier  les  propositions 
du  Ministre  des  fmanccs  fut  d’avis  de  simplifier  encore  la  perception  et 
proposa  Tadoption  d’une  classe  unique  de  marchandises  avec  perception 
de  1/10  de  copeck  par  poude  (0  fr.  244  par  tonne)  sur  toutes  les  marchan- 
dises d’une  valeur  egale  ou  superieure  a 62  francs  la  tonne.  Finalement  le 
projet  ne  fut  pas  adopte. 

Pour  empecher  la  fraude  et  assurer  le  plein  rendement  des  peages,  il  a 
etc  propose  d’etablir,  en  dehors  des  livres  de  bord  indispensables  pour  les 
bateaux  a vapeur,  des  livres  speciaux  de  controle  avec  quittances  a deta- 
cher et  a reniettre  aux  expediteurs  an  moment  du  cliargement ; on  recon- 
naissail  en  memc  temps  la  necessite  absolue  de  I’introduction  de  certificats 
de  jaugeage  delivres  par  les  autorites  de  la  navigation  et  contenant  toutes 
les  donnees  necessaires  : longueur,  largeur  et  tirant  d’eau  du  bateau. 

La  perception  eiit  alors  etc  faite  d’apres  le  cube  de  la  par  lie  immergee 
du  bateau,  a raison  de  8 roubles  par  sagene  cube,  soit  3 fr.  30  par 
metre  cube^  pour  les  bateaux  de  transport  a vapeur,  de  1 fr.  24  pour  les 
toueurs  et  remorqueurs  et  de  0 fr.  248  — 0 fr.  124  et  0 fr.  162  pour  les 
bateaux  a voile  selon  leur  type. 

Enfin  on  proposa  de  scinder  en  trois  parties  la  taxc  a percevoir,  savoir  : 

1®  Un  peage  special  de  navigation,  per^ai  au  prorata  do  la  force  motrice 
pour  les  bateaux  a vapeur  et  du  tonnage  pour  les  autres  bateaux.  Ce  peage 
lixe  a un  taux  ties  reduit  ne  devait  servir  qu’a  permettre  I’cnregislrement 

1.  La  converaion  est  1‘aite  en  prenant  1 U.  = 4 francs,  1 sagene  = 2in.  13550  et  par 
suite  1 sag.  cube  = 9 712. 
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tres  exact  des  bateaux.  Son  produit  ne  pouvait  couvrir  que  les  depenscs 
pour  I’inspection  des  bateaux  et  le  controle;  mais  dans  I’esprit  de  ses 
auteurs,  cette  sorte  de  recensement  a une  grande  importance  en  ce  qu’elle 
permeltrait  une  surveillance  plus  etroite  de  la  navigation  et  fournirait  les 
renseignements  statistiques  necessaires  pour  les  combinaisons  des  aulori- 
tes  mililaires  cn  vue  de  la  mobilisation  eventuelle  des  troupes.  Elle  don- 
nerait  aussi  une  assielte  plus  sure  aux  contrats  d’assurances; 

2”  Un  peage  specialise  qui,  sur  certains  points,  pourrait  attcindre  sans 
inconvenient,  Texperience  I’a  prouve,  le  taux  de  1 pour  100  de  la  valeur 
reelle  de  la  marchandise  transportee  et  dont  le  produit  remunererait  le 
gouvernement  des  depenscs  de  creation  de  voies  navigables  artificielles. 
Cette  taxe  speciale  ne  pourrait  naturellement  clre  appliquee  qu’apres 
rachevement  complet  destravaux,  c’est-a-dire  quand  la  navigalion  tirerait 
benefice  des  depenscs  qu’elle  serait  appelee  a couvrir;  elle  serait  d’ailleurs 
acceptee  sans  difficulte  de  la  part  des  entrepreneurs  de  transports,  pourvu 
qu’on  ait  le  soin  de  la  maintenir  a un  taux  tel  qu’elle  ne  represente  qu’une 
fraction  du  benefice  procure  a ceux-ci  par  les  ameliorations.  Le  systeme 
de  perception  devrait  eiifm  ctre  aussi  simple  que  possible  afm  de  ne  pas 
retarder  les  transports ; 

5®  Une  taxe  generale  correspondant  a la  taxe  de  1/4  pour  100  perdue 
actuellement,  mais  dont  le  produit  serait  reserve  a I’amelioration  et  I’cn- 
trctien  des  voies  navigables.  Pour  tirer  tout  le  profit  possible  de  cette  taxe 
il  faudrait  en  organiser  la  perception  de  maniere  a ne  pas  gener  la  circu- 
lation des  bateaux,  supprimer  le  pesage  des  marchandises  par  les  agents 
percepteurs;  il  faudrait  aussi  que  le  taux  n’excedat  pas  1/4  pour  100  de  la 
valeur  reelle  du  chargement,  et  que  la  taxe  fut  prelevee  au  prorata  de  la 
distance  parcourue.  Le  produit  de  cette  taxe  devrait  d’ailleurs  etre  affecte 
exclusivement  aux  travaux  d’amelioration  et  d’entretien  necessaires  sur  la 
voie  navigable  oii  elle  aurait  ete  pergue,  25  pour  100  de  son  montant  pou- 
vant  toutcfois  en  etre  distraits  pour  les  affluents  de  cette  voie  si  les  auto- 
rites chargees  des  travaux  le  jugeaient  utile. 

Ce  projet  de  reforme  des  peages  et  de  leur  mode  de  perception  n’a  pas 
etc  realise  non  plus. 


LES  IDEES  DE  L’ADMINISTRATION  CENTRALE  DE  LA  NAVIGATION  INTERIEURE 

EN  RUSSIE. 


Le  Ministre  dcs  voies  de  communication  a presente  pour  la  Dniester  un 
projet  de  reforme  comportant  : 

1®  L’abolition  du  systeme  actuel  de  perception,  d’apres  la  seule  declara- 
tion du  proprietairedu  chargement,  aussi  bien  pourl’importance  de  ce  char* 
gement  que  pour  sa  valeur; 
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L’inlroduction  d’un  nouveau  mode  d’evaluation  de  la  valeur  des  mar- 
chandises,  valeur  qui  continuerait  a servir  de  base  pour  le  calcul  des 
taxes.  Ce  nouveau  mode  consisterait : 

a)  A determiner  la  quantite  des  marchandises  contenues  dans  un  bateau 
soit  d’apres  les  dimensions  de  ce  bateau  mesurees  directement,  soit  d’apres 
des  baremes  analogues  a ceiix  en  usage  sur  la  Moskwa; 

b)  A confier  au  Ministre  des  voies  de  communication  le  soin  de  confir- 
mer revaluation  faite,  quant  a la  valeur  des  marchandises,  d’accord  avec 
les  gouverneurs  des  provinces  interessees  ct  en  s’appuyant  sur  les  decla- 
rations des  Etats  provinciaux  et  du  comite  des  manufactures  et  du  com- 
merce a Odessa. 

Les  baremes  en  usage  sur  la  riviere  Moskwa  auxquels  il  est  fait  allusion 
donnent  le  poids  des  chargements  pour  les  differents  types  de  bafeaux  qui 
circulent  sur  I’Oka  et  la  Moskwa  pour  des  enfoncements  se  succedant  de 
centieme  en  centieme  de  sagene  (a  peu  pres  0 m.  02)  ; ce  qui  peut  etre 
considere  comme  suffisamment  exact  en  raison  de  I’absence  de  parties 
arrondies  dans  la  coque.  Le  tirant  d’eau  a vide  est  compte  a 0 m.  18  pour 
un  bateau  n’ayant  pas  plus  de  3 annees  de  service  et  a 0 m.  21  pour  ceux 
comptant  de  5 a 6 ans. 

Sur  les  rivieres  du  bassin  de  1’ Amour  les  transporteurs  ont  consent!  spon- 
tanement  depuis  1886  a payer  une  taxe  de  12  francs  par  cheval-vapeur  de 
force  motrice  nominate,  ou  14  francs  par  metre  cube  de  jauge  pour  les 
bateaux  non  a vapeur. 


DECISIONS  DE  LA  COMMISSION  PERMANENTE  D’ETUDE  DES  QUESTIONS  CONCER- 
NANT  LA  NAVIGATION  FLUVIALE  RUSSE  SUR  LA  SPECIALISATION  DES  PEACES, 
TAXES  ET  REDEVANCES. 

La  Societe  imperiale  polytechnique  russe,  penetree  de  I’importance  du 
reseau  des  voies  navigables  pour  le  developpement  de  I’industrie  des  trans- 
ports en  Russie,  et  frappee  de  I’etat  d’abandon  presque  complet  dans  lequel 
etait  laissee  la  navigation  interieure  au  profit  du  reseau  des  voies  ferrees 
au  developpement  et  au  perfectionnement  duquel  I’Etat  a consacretous  ses 
efforts  depuis  pres  d’un  demi-siecle,  institua  en  1891,  avec  I’assentiment 
du  Ministre  des  voies  de  communication,  \me  commission  permanente  pour 
Vetude  des  questions  concernant  la  navigation  fluviale  en  Russie. 

Cette  commission,  que  j’ai  I’honneur  de  presider,  compte  parmi  ses 
membres  les  representants  les  plus  autorises  des  Ministeres  interesses  : 
Ministere  des  voies  de  communication,  des  finances,  de  I’interieur,  des 
domaines  de  I’Etat,  du  contr61e  d’Etat,  ainsi  que  des  representants  de  toutes 
les  grandes  societes  de  navigation  a vapeur  des  villes  riveraines,  de  la 
Societe  d’encouragement  de  la  navigation  et  du  commerce,  etc. 
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^ Les  etudes  qu’elle  a entreprises  sur  la  question  des  taxes  pergues  sur  les 
voies  navigables  et  flottables  ne  sont  pas  encore  arrivees  a leur  terme, 
mais  la  commission  a des  maintenant  arrete  a cetegard  quelques  principes 
que  la  Societe  imperiale  polylechnique  russe  vient  de  soumettre  au  Gou- 
■vernement.  Nous  croyons  interessant  de  reproduire  une  partie  de  la  deli- 
beration dans  laquelle  ces  principes  ont  ete  fixes  : 

- « Considerant  que  I’etat  actuel  dureseau  des  voies  navigables  ne  repond 

'«  pas  aux  exigences  du  commerce,  et  ne  permet  pas  de  tirer  de  ce  reseau 
a les  avantages  qu’on  est  en  droit  d’en  attendre  pour  le  transport  econo- 
« mique  mais  regulier  des  produits  de  peu  valeur  et  encombrants ; 

c(  Que  les  ressources  affectees  a I’amelioration  de  ce  reseau  ne  sont  pas 
« suffisantes  pour  permettre  de  proceder  sans  retard  aux  travaux  d’ame- 
« lioration  des  cours  d’eau  naturels,  ou  a ceux  de  construction  de  nouveaux 
« canaux  destines  a relier  entre  eux  les  differents  bassins,  travaux  indis- 
« pensables  pour  la  prosperite  de  la  navigation ; 

« Que  le  systeme  actuel,  grace  auquel  il  n’est  reserve  au  budget  pour  les 
« voies  navigables  que  des  ressources  tres  limitees,  ne  permet  pas  ces  per- 
« fectionnernents  necessaires ; 

« Considerant,  d’autre  part,  que  I’amelioration  du  reseau  des  voies  navi- 
gables  et  leur  equipement  avec  un  outillage  perfectionne,  permettront 
« d’operer  plus  facilement,  plus  rapidement  et  plus  surement  le  transport 
« a bonmarchedes  marchandises  encombrantes,  donneront  une  impulsion 
energiquea  la  production  industrielle  et  agricole  du  pays,  et  procureront 
« ainsi  des  avantages  economiques  de  la  plus  haute  importance; 

« Que,  par  consequent,  il  importe  de  proceder  a bref  delai  a ces  travaux 
« d’amelioration  et  d’outillage  et  qu’il  est  de  I’interet  de  I’Etat  d’y  parti- 
"«  ciper  dans  la  plus  large  mesure  ; 

« Considerant  aussi  que  les  faux  frais  resultant  pour  la  navigation  de  I’etat 
« defectueux  actuel  de  ces  voies  sont  d’une  importance  telle  qu’une  frac- 
cc  lion  seulement  de  ces  frais  suffirait  pour  gager  les  depenses  necessaires; 
c « Que,  par  consequent,  I’linique  moyen  d’assurer  au  pays  les  avantages 
« d’un  bon  reseau  de  voies  navigables,  sans  grever  le  tresor  de  charges 
« excessives,  consisterait  a centraliser  tons  les  impots  de  navigation  de 
« maniere  a constituer  un  fonds  de  reserve  sur  lequel  seraient  prelevees 
« les  sommes  necessaires  pour  la  creation  de  voies  nouvelles  ou  pour 
« I’amelioration  des  conditions  de  navigabilite  sur  les  voies  actuelles. 

« La  Commission  est  d’avis  : 

« V Qu’il  est  indispensable,  pour  le  developpement  general  du  commerce 
« et  de  I’industrie  dans  le  pays,  d’affranchir  sans  retard  la  navigation 
ftuviale  de  toute  espece  de  droits,  peages,  taxes  ou  redevances  dont  le 
« produit  n’est  pas  affecte  d’une  fa^on  speciale  a I’amelioration  des  voies 
« navigables  ou  de  leur  outillage,  ou  qui  ne  rentrent  pas  dans  la  categorie 
« des  impots  generaux  frappant  la  navigation  en  tant  qu’industrie  comme 
« les  autres  institutions  industrielles  ou  commerciales  du  pays ; 
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« 2“  Qu’il  importe,  pour  assurer  le  progres  de  Tindustrie  et  du  com- 
« merce  de  I’empire,  de  consacrer  au  plus  tot  la  stride  specialisation  de 
« tous  les  droits  pergus  sur  la  navigation,  qu’il  s’agisse  de  droits  gene- 
« raux,  de  peages,  taxes  ou  redevances. 

« L’inip6t  general  devra  6tre  preleve  indistinctenient  sur  toutes  les  voies 
« navigables  de  la  Russie  et  le  produit  en  sera  affecte  au  payement  des  frais 
« generaux  necessites  par  I’enregistrement  du  materiel  flottant,  le  jau- 
« geage  de  ce  materiel,  le  releve  des  donnees  statistiques,  la  description 
« des  cours  d’eau  et  lacs,  I’organisation  des  ecoles  speciales  de  naviga- 
« tion,  etc. 

« Les  peages,  taxes  et  redevances  fourniraient  les  ressources  necessaires 
<L  pour  couvrir  les  depenses  faites  pour  la  construction  des  canaux,  ou 
« I’equipement  et  I’amelioration  des  cours  d’eau  naturels  sur  lesquels  ils 
« seraient  per^us. 

« 3"  Que  ces  impots  de  remuneration  doivent  concourir  a la  constitution 
« d’un  capital  capable  de  subvenir  au  service  d’interet  et  a I’amortisse- 
« ment  des  fonds  affectes  a la  crealion  de  voies  artificielles  ou  a I’ameliora- 
« tion  descours  d’eau  naturels;  qu’ils  ne  doivent  etre  per^usqu’apres  exe- 
« cution  desdits  travaiix,  et  que  leur  produit  ne  peut  etre  affecte  qu’a  la 
« voie  sur  laquelle  ils  ont  ete  preleves;  qu’enfin  leur  taux  ne  doit  jamais 
« exceder  I’economie  procuree  par  les  travaux  d’amelioration  dont  ils  sont 
« appeles  a couvrir  les  frais. 

« 4®  Que  tous  les  peages,  taxes  et  redevances  doivent  etre  regies  dans 
« chaque  cas  conformement  aux  conditions  de  tel  ou  tel  cours  d’eau  ou  de 
« telle  ou  telle  partie  de  cours  d’eau,  afin  deconserver  leur  caractere  spe- 
« cial  de  remuneration  d’un  service  rendu  a la  navigation,  service  qui  se 
cc  traduit  par  une  diminution  des  frais  de  transport. 

« 5®  Qu’il  convient  de  diviser  les  impots  de  remuneration  locaux  en 
« deux  categories,  savoir  : 

« a.  Les  peages  generaux  locaux  etablis  en  vue  de  la  renumeration  des 
« sacrifices  faits  pour  I’amelioration  generate  des  conditions  de  navi- 
« gabilite  d’un  cours  d’eau  determine,  et  obligatoires  pour  tous  ceux  qui 
« utilisent  ce  cours  d’eau  ; 

« b.  Les  peages,  taxes  et  redevances  speciaux  locaux,  preleves  seule- 
« ment  sur  une  partie  determinee  des  voies  navigables,  ou  pour  I’usage 
« de  Toutillage  public  d’exploitation,  et  reserves  pour  couvrir  les  depenses 
« faites  pour  I’amelioration  de  la  section  sur  laquelle  ils  sont  per^us  ou 
« I’amortissement  des  frais  de  creation  de  I’outillage. 

« 6“  Que  I’etablissement  des  droits  peut  etre  bas6,  a quelque  categorie 
« qu’appartiennent  ces  droits  : 

« a.  Sur  la  force  motrice  en  chevaux-vapeur  dans  le  cas  des  bateaux  a 
« vapeur; 

« h.  Sur  la  jauge  des  bateaux  et  leur  enfoncement; 
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v»  - 


« c.  Sur  l6  poids  des  marchandises  transportees,  reparties  en  5 classes  * 
« au  plus ; - ^ 

' d.  Sur  la  distance  parcourue; 

<(  e.  Sur  le  nombre  des  voyageurs  ou  des  unites  de  trade,  ces  divers 
« elements  pouvant  etre  combines  entre  eux. 

« 7“  Qu’il  est  plausible  d’imposer  des  redevances  aux  industries  qui 
c<  tirent  parti  de  I’eau  des  voies  navigables  en  vue  d’applications  iridus- 
« trielles. 

« 8“  Qu’il  est  logique  et  equitable  de  ranger  le  gouvernement  parmi 
« les  principaux  inleresses  a la  prosperite  des  voies  navigables,  non  pas 
« seulement  pour  les  avantages  directs  qu’il  en  pent  tirer  dans  certaines 
« branches  telles  que  la  guerre,  la  marine,  le  domaine  public,  etc.,  mais 
« surlout  pour  les  avantages  indirects  incalculables  qui  decoulent  pour  le 
« pays  tout  entier  de  cette  prosperite;  qu’il  appartient  par  consequent  au 
« gouvernement  d’apporter  un  large  concours  aux  travaux  ayant  pour  but 
« I’amelioration  du  reseau  navigable.  » 

La  Commission  declare  en  outre  : 

A.  Qu’aucun  peage  ne  saurait  exister  tant  que  la  voie  navigable  n’existe 
pas  ou  ne  presente  pas  des  conditions  denavigabilite  suffisantes,  parce  que, 
dans  ce  cas,  le  peage  nuit  aux  interets  generaux  en  aggravant,  sans  com- 
pensation, les  faux  frais  de  transport ; 

B.  Que  les  peages,  taxes  el  redevances  a percevoir  doivent  etre  fixes  a 
un  taux  inferieur  aux  faux  frais  qu’evitent  a la  navigation  les  travaux 
d’amelioration  qu’ils  sont  destines  a amortir; 

C.  Que  les  droits  de  remuneration  ne  peuvent  etre  preleves  que  sur  la 
navigation  qui  profite  de  I’amelioration  totale  ou  partielle  realisee  sur  la 
voie  navigable ; 

D.  Que  le  taux  de  I’impot  general  doit  etre  fixe  de  maniere  que  son 
produit  n’excMe  pas  les  depenses  faites  par  le  Tresor  public  pour  satisfaire 
aux  besoins  speciaux  des  voies  navigables  de  I’empire  russe. 

CONCLUSION, 

Les  systemes  de  perception  des  droits  de  navigation  dont  il  a ete  ques- 
tion dans  ce  qui  precMe  — qu’ils  soient  en  pratique  ou  seulement  a Tetat 
de  projet  — perrnettent  a la  rigueur  de  determiner  les  conditions  les  plus 
favorables  de  perception  et  de  regler  les  details  d’application ; neanmoins, 
pour  elucider  completement  la  question  et  en  permeltre  I’etude  impartiale 
en  vue  de  I’interet  general  politique  et  economique,  il  est  necessaire  avant 
tout  de  recueillir  sur  les  conditions  generates  de  perception  de  ces  impots 
de  remuneration  des  renseignements  sur  lesquels  puisse  se  fonder  un 
examen  serieux  de  la  question  dans  tons  ses  details.  La  perception  des 
droits  de  navigation  doit  evidemment  se  preter  aux  conditions  locales  et 
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toe  etablie  dans  chaque  cas  special,  de  manito  a repondre  aux  besoins 
reels. 

11  importe  du  reste  de  repeter  aux  interesses  : armateurs,  bateliers  et 
commergants,  que  la  reforme  dont  il  s’agit  n’implique  nullement  pour  eux 
des  charges  futures  excessives  que  Ton  pourrait  croire  le  gouvernement 
dispose  a leur  imposer  en  vue  de  soulager  le  Tresor  public,  et  qu’au 
contraire,  la  reforme  dont  la  Commission  d’enquete  a trace  les  bases 
generales  aura  pour  effet  de  favoriser  I’initiative  privee,  puisque  les  taxes 
pergues  n’auront  plus  d’autre  emploi  que  Tamelioralion  de  I’outil  com- 
mun,  circonstance  qui  provoquera  certainement  une  extension  considerable 
de  la  navigation  en  meme  temps  que  I’amelioration  des  conditions  ‘ dans 
lesquelles  s’effectueraient  surtout  les  transports  par  eau. 

En  resume,  I’etude  a laquelle  nous  venons  de  nous  livrer  nous  conduit 
a la  conclusion  suivante  : 

Les  principes  generaux  dont  I’application  ferait  disparaitre  les  ano- 
malies actuelles  et  provoquerait  I’amelioration  et  le  developpement  de  la 
navigation  interieure  en  Russie  sont  les  suivantes  : 

a.  Specialisation  stricte  de  tons  les  peages,  taxes  et  redevances  de 
navigation  ; 

b.  Perception  de  ces  droits  seulement  apres  achtoment  complet  des 
travaux  dont  ils  doivent  couvrir  les  depenses,  s’il  s’agit  de  voies  de  navi- 
gation artificielles  ou  d’outillage  public,  et  a partir  au  contraire  du  com- 
mencement des  travaux  dans  le  cas  de  travaux  de  correction  de  cours 
d’eau  naturels ; 

c.  Autorisation  de  prto  a long  terme  consentis  par  I’Etat  a litre 
d’avances  et  garantis  par  le  rendement  des  impots  de  remuneration  ; 

d.  Perception  rationnelle  des  droits  de  navigation  de  manito  a les 
repartir  sur  tons  ceux  tirant  profit  des  voies  navigables  ; 

e.  Regularisation  du  mode  de  perception  de  ces  droits ; 

f.  Et,  avant  tout,  etablissement  d’une  statistique  exacte  de  la  flotte 
fluviale  donnant  les  elements  imposables. 

Ajoutons  pour  terminer  qu’a  notre  avis,  en  matiere  de  taxes  de  navi- 
gation, on  ne  saurait  prendre  pour  base  d’autres  principes  que  ceux 
dictes  par  le  Ministto  des  travaux  publics  frangais  dans  son  projet  de  loi 
sur  la  navigation  interieure  : 

Il  ne  doit  pas  y avoir  d’impots  fisgaux  sur  la  navigation. 

Celle-ci  ne  doit  jamais  avoir  a payer  que  la  remuneration  des  services  a elle 

RENDUS,  ET  LES  SOMMES  PAYEES  PAR  ELLE  NE  DOIVENT  ETRE  DEPENSEES  QU’a  SON  PROFIT. 

Principes  que  je  propose  de  soumettre  au  vote  du  V®  congres  interna- 
tional de  navigation  interieure. 


Saint-Petersbourg,  mai  1892. 
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PARIS 

IMPRIMERIE  GENERALE  LAHURE 

9,  RUE  DE  FLEURUS,  9 


1892 


ETABLISSEMENT  ET  EXPLOITATION 


DES 

PORTS  DE  NAVIGATION  INTERIEURE 

DANS  LES  BASSINS  DE  L’ELBE  ET  DE  I/ODEB 


RAPPORT 


PAR 

M.  VON  DOEMMING 

Diiecteur  des  travaux  de  I’Elbo,  conseilU'r  du  Gouvernement,  a Magdebourg. 


Avec  leurs  affluents  et  les  caiiaux  qui  les  relient,  TElbc  et  I’Oder  fer- 
ment un  vaste  reseau  navigable  de  la  plus  haute  importance  pour  le  trafic 
de  rAllemagne  du  Nord,  et  dont  T utilisation,  grace  aux  soins  de  plus 
en  plus  attentifs  apportes  durant  ces  dixdernieres  annees  a ramelioration 
des  voies  navigables,  a pris  un  developpemeiit  tout  a fail  extraordinaire. 
Les  vastes  territoires  que  traversent  ces  fleuves  et  leurs  affluents  sont  les 
plus  propices  aux  echanges  commcrciaux  ; aussi  des  longtemps  deja  a-t-on 
cberche  a completer  le  reseau  naturel  par  des  voies  artificielles.  A la 
jonction  etablie  par  les  soins  du  Grand  Electeur,  au  moyen  du  canal  Fre- 
deric-Guillaume,  entre  les  deux  bassins,  vinrent  bientot,  sous  le  regiie  de 
Frederic  le  Grand,  s’ajouter  le  canal  de  Finow  et  celui  de  Plauen;  puis,  il 
y a vingt  ans,  le  canal  de  I’lhle  qui  etendit  et  ameliora  encore  notable- 
ment  les  relations.  Le  canal  de  I’Oder  a la  Spree,  qui  vient  d’eire  termine, 
complete  la  jonction  entre  les  deux  bassins  de  maniere  a repondre  aux 
exigences  actuelles  du  commerce.  Aujourd’hui  I’Flbe  et  FOder  et  les  lignes 
de  navigation  de  la  Marche  qu’ils  comprennent  entre  eux  — savoir  : la 
jonction  entre  Ilohensaaten  sur  FOder  et  Niegripp  ou  Pareij  sur  FElbe 
par  le  canal  Finow,  la  Havel  et  les  canaux  de  Plauen  et  de  Flhle,  et  la  ligne 
partant  de  Furstenberg  et  empruntant  le  canal  de  FOder  a la  Spree,  la 
Spree  etla  Havel  jusqu’au  confluent  de  celui*ci  avec  FElbe,  — constituent 
un  ensemble  grandiose  de  pres  de  2000  kilometres  de  voies  navigables, 
ensemble  auquel  il  faut  encore  rattacher  d’autres  voies  navigables,  lacs 
ou  canaux,  situcs  sur  le  territoire  limite  par  les  deux  fleuves  principaux 
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et  representant  encore  ime  Jongueur  crenviroii  000  kilometres,  sans 
compter,  au  Sud,  les  240  kilometres  de  longueur  navigable  de  la  Moldcui, 
a I’Est,  la  Warlhe  et  la  Netze,  avec  leurs  750  kilometres  de  longueur  navi- 
gable, et  le  canal  de  Bromberg  reliant  le  systeme  a la  Vistule ; enfin,  a 
rOrient,  la  Saale  et  VUnsUrut,  avec  200  kilometres  de  longueur  navigable. 

La  presence  de  la  capitale  de  I’Empire  allemand  entre  I’Elbe  et  I’Oder, 
au  point  de  croisement,  pour  ainsi  dire,  de  ces  deux  grands  emissaires  a 
rembouchnre  desquels  s’etfectue,  a Ilambonrg  et  a Stettin,  la  plus  grande 
partie  des  eclianges  de  produits  a rimporlation  et  a I’exportation,  le  de- 
veloppement  remarquable  de  Eindnstrie,  de  ragriculture,  les  richesses 
minerales  des  diverses  contrees  de  ce  vasle  territoire,  tout  concoiirait 
pour  donner  naissance  a un  mouvement  de  navigation  d’une  importance 
exceptionnelle.  Le  tableau  ci-apres  permettra  de  suivre  la  marclie  ascen- 
sionnelle  du  trafic,  et  d’apprecier  I’importance  actuelle  dureseau. 

D'apres  la  stalistique  officielle  le  trade  de  transit  s’est  eleve,  taut  a la 
remonte  qn’a  la  descente,  y eompris  les  trains  tlottes  : 


Sur  I’Elbe  : 


A llambourg  (Extemvarder)- 


Ell  1872 787  400  tonnes. 

En  1878 1 175  200  — 

En  1889 2 941400  — 

En  1891 5 557  600  — 


A Schandau. 


En  1872 585  GOO  tonnes. 

En  1878 922  500  — 

En  1889 2 564  800  — 

En  1891 2 995  500  — 


Sur  rOder  et  la  Warthe  : 


A Ciislrin. 

En  1878  564  700  tonnes  et  8 900  trains  flottes. 

En  1889  1 521  100  — — — 

En  1890  1 965  400  — — — 


Rappelons,  pour  permettre  la  comparaison  avec  les  autres  cours  d’eau 
de  I’Allemagne,  que,  d’apres  Sympher,  « Carte  du  trafic  des  voies  naviga- 
bles  allemandes  en  1885  »,  le  tonnage  kilometrique  net  s’eleve  pour  les 
deux  bassins  del’Elbe  et  del’Oder  au  chiffre  de  2 542000  000,  e’est-a-dire 
a pen  pres  a la  moitie  de  4 655  000  000  de  tonnes  kilometriques  pour  I’en- 
semble  des  voies  navigables  de  EEmpire  allemand. 

C’est  pour  la  plus  grande  partie  dans  les  ports  que  s’etTectue  la  manu- 
tention  de  cette  enorme  quantite  de  marchandises.  Sans  doute , grace  a 
I’avantage  propre  aux  voies  navigables  de  permettre  d’effectuer  a peu  pres 
a n’importe  quel  point  de  leur  parcours  les  operations  de  chargement  en 
bateau  et  de  dechargement  a terre,  il  arrive  que  ces  operations  sont  pra- 
tiquees,  pour  une  partie  des  marchandises,  en  dehors  des  ports , en  des 
points  repondant  mieux  aux  besoins  des  exploitations  agricoles  ou  indus- 
trielles  qui  les  utilisent;  mais  neanmoins  c’est  dans  les  ports  memes,  et 
SLirtout  dans  ceux  que  designent  leur  situation  favorable,  leur  developpe- 
menl  industriel,  les  vieilles  traditions  commerciales,  leur  jonction  conve- 
nable  avec  un  riche  Hinterland,  que  s’effectuent  rembarquement  et  le 
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debarqueineiit  de  la  plupart  dcs  marcliaridises.  La  capilalc  de  I’Empire, 
Berlin^  sUuee  au  centre  du  grand  reseau  qui  nous  occupe,  doit  etre 
nominee  tout  d’abord;  le  trafic  par  bateaux  s’y  est  eleve  en  1889,  poui*  les 
marcbandises  arrivees  et  celles  embarquees,  au  chiffrede  4 690600  tonnes. 
Viennent  ensuite  les  deux  ports  d’einbouchure,  llambourg  et  Stetlin,  avec 
leur  trafic  a la  fois  maritime  et  fluvial ; Aussig-Sclicenpriesm,  Telscheti-Lanbe 
el  Rodenbach-Rosawitz,  sur  le  cours  superieur  de  I’Elbe,  avec  un  trafic 
tolal  de  2282  000  tonnes  en  1888';  puis  Magdebourg  avec  1 429  500  ton- 
nes en  1889,  Breslau  avec  880  900  tonnes  pour  la  meme  annee,  et  Dresdc 
avec  un  mouvement  de  603  400  tonnes  en  1888.  Comme  ports  de 
deuxieme  ordre,  il  faul  citer  parliculitement  Rlesa,  Wallnitzhafen  et 
Schonebeck  ; quantile  d’aulres  ports,  tels  qiie  Pirna,  Meissen,  Witten- 
berg, Aken,  Tangermunde,  Wittenberge,  Domitz,  Roitzenbourg  sur  I’Elbe, 
Francfort  et  Ciistrin  sur  I’Oder,  Landsberg  sur  la  Wartbe,  Halle  sur  la 
Saale,  prennent  une  part  plus  ou  moins  importante  au  trafic. 

Pour  beaucoup  de  ces  ports,  les  premieres  installations  remontenla  une 
epoque  ou  le  trafic  etait  loin  d’avoir  I’importance  qifil  a acquisc  depuis. 
Lorsque  les  ameliorations  realisees,  surtout  dans  ces  vingt  dernieres 
annees,  par  les  travaux  de  correction  des  fieuves,  eurent  donne  une 
impulsion  puissante  a la  navigation,  non  pas  seulement  au  point  de  vue 
de  Eaugmentation  du  trafic,  mais  aussi  au  point  de  vue  de  la  securite,  de 
la  celerile  et  du  bon  marche  des  transports,  et  que,  grace  a la  situation 
llorissante  dePindustrie  et  du  commerce,  Eulilisation  desvoies  navigables 
prit  un  essor  nouveau,  on  ne  tarda  pas  a s’apercevoir  que  les  anciennes 
installations,  taillees  trop  a felroit,  etaient  absolument  insuffisantes  malgre 
des  agrandissements  successifs.  L’opinion  se  faisait  jour  en  meme  temps 
que  les  sommes  considerables  affectees  aux  travaux  destines  a favoriser 
Pextension  du  trafic  par  eau  etaient  loinde  constituer  des  depenses  impro- 
ductives,  et  que,en  assurant  le  transport  des  matieres  premieres  a tres  bas 
prix,  la  navigation  interieure  permettait  des  operations  lucratives  a la  fois 
pour  le  commergant,  I’industriel  et  I’ouvrier,  et  devenait  ainsi  une  nou- 
velle  source  de  prosperite  et  de  bien-etre  pour  les  localites  riveraines.  Ces 
considerations  firent  que  bientot,  de  toutes  parts,  on  s’eRorga  de  se  mettre 
a la  hauteur  des  exigences  nouvelles  en  creant  des  installations  grandioses 
pour  le  trafic  des  ports.  Qu’il  me  suffise  de  citer  la  villc  de  Magdebourg, 
par  exemple,  qui  n’a  pas  hesite  a depenser  plus  de  8 750  000  francs  pour 
etablir  un  nouveau  port,  maintenant  a pen  pres  termine.  Du  reste,  des 
sacrifices  considerables  onl  ete  egalement  consentis  par  des  villes  moins 
importantes  pour  conserver  ou  augmenter  leur  participation  au  trade  de 
la  batellerie  ; les  plus  petites  communes  meme  n’ont  pas  hesite  a etablir 

1.  Les  chiffres  relatifs  au  trafic  en  1888,  ainsi  que  les  cliflerentes  indications  quo  Ton 
trouvera  plus  loin  sur  rorganisatioii  des  ports,  soiit  empruntes  a Eouvrage  tres  reniar- 
quable  public  en  1890  par  la  Chainbre  de  commerce  de  Dresde  « Tableaux  statist iques 
relatifs  aux  principaux  ports  de  navigation  interieure  de  I’Allemagiie  ». 
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dcs  lieux  (rembarqiiement  en  vue  de  rediiire  Ic  prix  dcs  marcbaiidises  doiil 
elles  peuvent  avoir  besoin,  et  tirer  iin  meilleur  parti  de  leurs  propres 
produits. 

Dans  prcsque  tons  les  ports  des  bassins  de  I’Oder  et  de  I’Elbe,  le  traftc 
cles  ports  s’accomplit  pour  la  phis  grande  partie,  non  dans  des  bassins 
fermes  artificiels  ou  naturels,  constituant  les  ports  dans  la  stride  accep* 
tion  dll  mot,  inais  sur  la  voie  navigable  meme,  pourviie  de  qiiais  conve- 
nables,  d cole  de  la  navigation  s’effectuant  sur  cette  meme  voie.  Tontefois, 
a mesure  que  le  trade  devient  plus  considerable,  il  devient  difficile  de  se 
passer  de  bassins  isoles  de  la  voie  navigable.  Aiissi  a Aussig,  un  nouveau 
port  tres  spacieux  est  venu  s’ajouter  an  vieux  port  pour  le  dechargement 
des  charbons.  Un  grand  bassin  va  dre  termine  a Magdebourg,  un  autre 
entame  a Dresde.  Stettin  et  Breslau  projettent  egalement  la  creation  de 
ports  latdaux  an  fleuve.  A Hambourg,  le  trade  de  batellerie,  separe  en 
general  dn  trade  maritime,  s’effectue  pour  la  presque  totalite  dans  des 
bassins  et  canaux  etablis  lateralement  an  deuve.  Berlin,  malgre  son  enorme 
trade,  ne  possede  relativement  que  pen  de  bassins,  mais  la  aiissi  on  a du 
reconnaitre  la  necessite  d’augmenter  la  surface  disponible  en  dehors  des 
cours  d’eau  qui  traversent  laville,et  on  se  dispose  a etablir  un  vaste  port 
a Urban, 

En  dehors  des  bassins  destines  aux  manutentions,  des  bassins  fermes 
et  d Vabri  des  hautes  eaux  pour  la  protection  des  bateaux  en  liiver  sont 
necessaires  sur  tous  les  cours  d’eau  sur  lesquels  la  navigation  devient  dan- 
gereuse  en  hiver  ou  a I’epoque  des  hautes  eaux.  Avant  d’examiner  les 
installations  faites  dans  ce  but,  je  dirai  quelques  mots  des  principes  qui 
president  en  general  ala  construction  et  V amenagement  des  ports  dans  les 
bassins  de  UElbe  et  de  I’Oder.  L’Elbe  traverse  non  seulement  les  territoires 
de  differents  Etats  de  Tempire  d’Allemagne  : Prusse,  Saxe,  Anhalt,  Mec- 
klembourget  Ilambourg,  mais  aussi  une  partie  de  I’empire  auslro-bongrois; 
il  n’est  done  pas  etonnant  que  les  principes  observes  pour  les  differents 
ports  etablis  sur  son  parcours  presentent  quelques  divergences.  Pour  tous 
les  Etats  interesses,  un  accord  international,  le  paragraphe  54  de  VAddi- 
tional-acte  du  15  avril  1844  a V Elbschiffalirts-acte  du  25  juin  1821,  a 
pose  ce  principe  que  V etablissement  des  emplacements  pour  chargement  et 
des  ports-abris  pour  r hiver  devait  etre  assure  suivant  les  besoins  par  les 
Etats.  En  general,  ces  ports-abris  sont  consideres  comme  des  dependances 
necessaires  des  cours  d’eau  navigables  dont  I’entretien  et  I’amelioration 
incombent  a I’Etat.  Autrefois  il  avait  ete  souvent  admis  que  I’installation  des 
ports  de  refuge  devait  Mre  faite  non  pas  aux  frais  de  I’Etat,  mais  seule- 
ment avec  le  concours  de  celui-ci.  Dans  ces  derniers  temps,  cette  doctrine 
a ete  de  plus  en  plus  delaissee,  et  remplacee  par  celle  qui  met  a la  charge 
de  VElat  la  creation  desports  de  refuge-,  toutefois  il  est  passe  de  regie  que 
les  villes  ou  communes  sur  le  territoire  desquelles  est  faite  Einstallation, 
ou  meme  d’autres  interesses,  participent  d’une  fa^on  ou  d’une  autre  aux 
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frais  d’ctablissemeiit.  Le  plus  souvent  cette  participation  se  borne  a 
i’abandon  a titre  onereiix  du  terrain  necessaire.  C’est  ainsi  que  les  choses 
se  sont  passees  dans  ces  derniers  temps  a Wittenberg,  Magdebonrg  et  Tan- 
germunde.  Les  plus  importantes  des  installations  faites  ainsi  par  I'Etat  et 
desiinees  a ne  servir  que  (Vahri  aux  bateaux  pendant  Vliiver  se  trouvent 
a Rosawitz,  Dresde,  Muhlberg,  Wittenberg,  Magdebourg,  Tangermunde  et 
Wittenberge  sur  I’Elbe,  et  a Oppeln,  Glogau,  Neusalz  et  Kienitz,  sur  I’Oder. 

En  dehois  des  ports-refuges  dns  a riniliative  de  I’Etat,  on  trouve 
d’autres  ports-abris  etablis  par  les  commu7ies,  mais  qui,  en  general,  ser- 
vent  en  merne  temps,  plus  on  moins,  de  ports  de  commerce.  Parfois, 
comme  a Boitzenbourg,  sur  I’Elbe,  les  travaux  sont  faits  avec  le  concours 
de  I’Etat.  On  trouve  des  installations  de  ce  genre  sur  EOder  a Breslau  (au 
Schlund),  et  a Steinau. 

En  general,  dans  les  bassins  de  I’Elbe  et  de  I’Oder,  I’etablissement  des 
ports  de  commerce  n’est  pas  considere  comme  une  obligation  de  I’Etat; 
pourtant  des  installations  tres  importantes  de  ce  genre  ont  ete  faites  aux 
frais  de  I’Etat,  tels,  par  exernple,  les  bassins  pour  la  balellerie  fiuviale  a 
llambourg.  Dans  le  royaume  de  Saxe,  le  port  de  Riesa  a ete  aussi  etabli  aux 
frais  de  EEtat;  il  est  vrai  qu’il  sert  egalement  de  port  de  refuge.  L’Etat 
vient  encore  de  decider,  et  va  entamerla  construction  d’un  grand  port  dans 
le  « Ostragehege  » ii  Dresde ; mais  dans  les  deux  derniers  cas  Padminis- 
tration  des  cliemins  de  fer  de  EEtat  assume  une  partie  de  la  depense. 
L’ancien  port  d’Aussig,  en  Boheme,  a ete  etabli  par  EEtat  moyennant  con- 
tribution du  chemin  de  fer  prive  de  Aussig  a Teplitz.  Le  port  de  Schcen- 
priesen  et  la  majeure  partie  de  celui  de  Tetschen  ont  e(e  installes  par  les 
cliemins  de  fer  de  EEtat  austro-hongrois.  Sur  EOder,  EEtat  a compris  dans 
les  travaux  de  canalisation  du  cours  superieur  la  creation  d’un  grand  port 
a Cosel.  Sur  le  territoire  prussien,  EEtat  n’intervient  en  general  pour 
Einstallation  des  ports  inlerieurs  que  s’il  est  interesse  soit  comme  exploi- 
tant  de  cliemins  de  fer  ou  de  mines,  soit  au  point  de  vue  douanier.  Ainsi 
les  chemins  de  fer  de  EEtat  ont  participe  aux  installations  faites  ii  Magde- 
bourg et  il  Breslau’,  de  meme  Eadministration  des  mines  et  salines  a par- 
ticipe aux  depenses  pour  le  port  de  Schonebeck,  et  Eadministration  des 
douanes  a celles  pour  le  nouvel  Entrepot  des  douanes  a Z?er/m.  Autrement 
le  soin  d’installer  et  d’exploiter  les  ports  est  laisse  aux  communes  et  aux 
entreprises  industrielles  interessees.  Les  eornpagnies  privees  de  chemin  de 
fer  ont  participe  pour  une  large  part  aux  installations  faites  sur  le  cours 
superieur  de  EElbe;  c’est  ainsi  que  le  grand  port  nouveau  d’Aussig  a ete 
etabli  avec  toutes  les  installations  necessaires  pour  la  manutention  des 
marchandises  aux  frais  de  la  Societe  du  chemin  de  fer  de  Aussig -Teplitz, 
qui  a egalement  participe  a Eamenagcment  et  ii  Eou tillage  des  quais  de 
ce  port.  Le  port  de  Laube  a de  mtoe  ete  const ru it  par  une  cornpagnie 
privee  de  cbemin  de  fer,  « le  Nord-Ouest  autricliien  ».  En  Prusse,  nombrc 
d’installations  passees  maintcnant  aux  mains  de  Eadministration  des 
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chemins  dc  ler  de  FElal,  ernaneiit  d’ancieniies  compagriies  privees  dc 
chemin  de  fer.  En  dehors  des  coinpagnies  de  chemins  de  fer,  ce  son!  sur- 
loLit  les  villes  qui  enlreprennent  la  creation  on  I’extension  de  ports,  et 
avant  lout  les  villes  que  leur  situation  et  leurs  relations  commerciales  desi- 
gnent  comme  point  central  pour  le  dechargement  et  Eemmagasinage  des 
inarchandises  transportees  par  eau.  C’est  ainsi,  par  exemple,  que  la  ville 
de  Magdehourg  a etahli,  ainsi  qu’il  a etc  dit,  a cote  de  ses  vieilles  instal- 
lations, un  port  spacieux  aujourd’hui  presque  acheve.  Stettin  projette 
egalement  la  construction  d’un  port  tres  important  appele  a desservir  a la 
fois  la  navigation  maritime  et  la  navigation  interieure.  En  d’autres  localites 


ce  sont  des  Associalions  (V inleresses  ou  des  Societes  par  actions  qui  ont 
preside  a la  construction  et  a Eexploitation  de  ports  et  d’installations  pour 
le  dechargement  et  le  chargement  des  marchandises.  Le  port  de  Popewitz 
sur  rOder,  au-dessous  de  Breslau,  est  du  a la  Societe  francfortaise  des 
transports  de  marchandises  par  voic  ferrec;  sur  EElbe,  on  trouve  le  nou- 
veau grand  port  de  Aken  etahli  par  la  Societe  par  actions  du  port  et  des 
entrepots  d’Aken,  le  port  de  Walhvitz,  et  les  installations  du  ScJimiebecker 
Schifjahrts-  inid  Speditions-comptoir . D’autres  societes  et  des  ent reprises 
industrielles  ont  etahli  pres  de  leurs  usines  et  relie  avec  celies-ci  des  instal- 
lations repondant  a des  besoins  speciaux.  Tels  sont,  par  exemple,  le  port 
etahli  par  la  Compagnie  de  navigation  de  la  Saxe  et  de  la  Boheme  a Loscli- 
wilz  pres  Dresde,  le  port  de  la  fabrique  de  machines  et  des  chantiers  de 
construction  de  bateaux  des  freres  Sachsenbcrg  a Rosslau,  le  canal  dc  la 
fabrique  de  sucre  de  Georgcndorf  sur  EOder.  De  nombreuses  installations 
de  dimensions  plus  restreiutes  sont  dues  a des  particuliers  soit  comme  de- 
pendancesd’cntreprisesindnslrielles,  soit  simplementpour  faciliter  les  char- 
gements  et  dechargements.  La  plupart  du  temps  ces  installations  sont  etahlies 
au  Lord  du  coins  d’eau  ou  des  bras  sccondaires,  comme  dans  le  « Zollelbe  » 
a Magdehourg;  mais  il  n’est  pas  rare  non  plus  de  les  trouver  a I’interieur  de 
ports  proprement  dits,  comme  par  exemple  a Wittenberg  et  Hambourg  sur 
EElbe,  et  a Glogau  sur  EOder.  Ces  installations  sont  des  plus  variees  sui- 
vant  les  besoins  de  ceux  auxquels  elles  doivent  servir.  On  rencontre  tons  les 
types  depuis  la  herge  avec  talus  presque  brut,  a peine  consolide,  qu’utilise 
le  cultivateur  pour  le  chargement  de  ses  recoltes,  jusqu’aux  installations 
completes  pourvues  des  appareils  mecaniques  les  plus  nouveaux. 

En  general  les  installations  sont  placees  sous  la  surveillance  de  VElal. 
Leur  construction,  leur  ameuagement  et  leur  utilisation  sont  regies  par 
ordonnance  de  police,  en  tenant  compte  de  la  securite  du  trade,  du  main- 
tien  de  Eecoulement  normal  de  Eeau  et  autres  considerations  d’interet 
general.  Les  taxes  percues  pour  I’usage  des  installations  publiques  sont 
lixees  ou  approuvees  par  le  Gouvernement ; e article  54  dc  la  constitu- 
tion de  VEmpire  alleniand  qui  regie  la  matiere.  D’apres  cet  article,  les 
di'oils  pour  Eutilisation  des  installations  faites  sur  les  voies  navigables 
naturcllcs  pour  faciliter  le  trafic  ne  doivent  pas  exceder  Icsdepcnses  neces- 
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snires  d’eiilrelieii  et  tie  reparations  ordinaires.  En  dehors  de  la  surveil- 
lance, Taction  gouverneinentale  s’exerce  aussi  pour  Xi^perfectionnemenl&o.^ 
installations  servant  aux  operations  dutrafic;a  cet  egard,  son  intervention 
est  reglee  pour  TElbe  par  Tobligation  Internationale  dont  il  a ete  deja 
parle,  et  pour  TOder,  sur  le  territoire  prussien  seulement,  par  des  prin- 
cipes  analogues.  Des  exemples  ont  ete  donnes  plus  haul  d’une  initiative  de 
VEtat  allant  de  beaucoup  au  dela  de  ces  obligations. 

Du  reste,  suivant  les  cas,  Tintervention  de  TEtat  s’exerce  de  diHerente 
inaniere.  Ainsi,  par  exemple,  pour  la  creation  des  ports  de  refuge,  on  se 
preoccupe  des  le  debut  de  la  possibilite  d’utiliser  les  rives  du  port  comnie 
emplacement  de  cbargement,  et,  si  une  voie  ferree  de  raccordement  n’est  pas 
execulee  immediatement,  de  la  possibilite  de  relier  eventuellement  le  port 
au  reseau  ferre.  Pour  les  emplacements  de  dechargement  et  de  cbarge- 
ment crees  en  etablissant  des  revetements  sur  les  rives,  Tintervention  de 
TEtat  est  egalement  fort  variable,  soit  qu’il  couvre  toute  la  depense,  soit 
qiTil  n’en  acquilte  qu’une  partie.  Dans  cerlaines  conditions,  TEtat  accorde 
son  concours  a de  grandes  installations ; c’est  ainsi  que  pour  le  port  de 
commerce  a Tabri  des  bautes  eaux  a executer  sur  TElbe,  a Barbij,  par  un 
entrepreneur  avec  participation  de  la  ville,  TEtat  a consent!  un  pret 
non  productif  d’interets  et  remboursable  en  20  annees,  dont  le  monlant 
correspond  a la  depense  qui  aurait  du  Mre  faitepour  la  construction  d’un 
simple  port  de  refuge  au  meme  lieu. 

Ce  qiTil  importe  avant  lout  de  connaitre  pour  apprecier  les  conditions 
des  ports,  en  tant  qiTil  s’agit  de  Tabri  des  bateaux  durant  Thiver,  c’est 
Timportance  des  abris,  autrement  dit  la  proportion  entre  la  quantile  de 
bateaux  circulant  sur  les  cours  d’eauetcelle  que  peuvent  recevoirles  ports 
de  refugo.  11  convientdu  reste  d’ajoulei*  a ceux-ci  les  lienx  d’abri  que  peu- 
vent offrir  les  vieux  bras,  les  confluents  et  lescanaux  lorsque  ceux-ci  pre- 
sentent  un  abri  naturel  sur  contre  les  glaces,  ou  peuvent  etre  amenages  a 
moins  de frais  dans  ce  sens.  II  n’est  guere  possible  d’etablir  une comparaison 
convenable  entre  la  surface  des  ports  et  la  quantite  de  bateaux  par  celte 
raison  que  sur  une  partie  des  cours  d’eau  et  surtout  sur  les  cours  d’cau 
secondaires  entre  TElbe  et  TOder,  il  ji’a  pas  ete  prevu  de  ports  d’hiver  pour 
les  glaces  et  les  bautes  eaux,  etque  la  batellerie  de  ces  cours  d’eau  continue 
a voyager  dans  tons  les  sens  sur  les  rivieres  exposees  aux  dangers  des 
bautes  eaux  et  des  glaces. 

Mais  quelques  indications  sur  les  fleuves  principaux  cn  dehors  de  leurs 
afflue7its  peuvent  avoir  leur  interet.  Sur  le  cours  de  TElbe  on  trouve,  en 
tenant  compte  des  lieux  de  refuge  dont  il  a ete  parle  plus  bant,  mais  en 
laissant  de  C(Me  Hambourg  et  Ilarbourg,  des  nbrissurs  pour  1 600  bateaux; 
par  contre,  lenombre  des  bateaux  inscrits  sur  Isibatellerie  de  TElbe,  depuis 
Melnick  jusqu’a  Hambourg  exclusivement,  alteint  2500.  Les  bassins  de 
Hambourg  alfectes  a la  navigation  interieure  peuvent,  il  est  vrai,  recevoir 
plus  de  900  bateaux,  et  meme  davanlage  en  cas  de  bcsoin,  cii  ulilisant  les 
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canaux  dii  port,  inais  la  proportion  esl  aggravee  encore  d’une  favoii  tres 
considerable  du  fait  des  noinbreux  bateaux  inscrits  snr  Ics  aflluents  on 
les  canaux  et  venant  naviguer  en  transit  snr  I’Elbe.  Toute  evaluation 
numerique  devient  impossible.  II  en  estde  memepour  I’Oder  en  amont  de 
Stettin,  oil  il  n’existe  pas  de  bassins  artificiels;  1100  bateaux  peuvcnt 
trouver  abri  sur  dans  les  ports  on  dans  des  endroits  proteges  centre  les 
glaces,  land  is  qne  la  batellerie  snr  VOder  ineinc,  jusqiics  et  y eompris 
Stettin,  comporte,  d^apres  le  dernier  recensement  de  1887,  enyiron 
1 550  bateaux. 

\j  emplacement  constitne  nn  second  element  d’appreciation  des  ports 
d’hh  er.  II  est  evident  qne  le  besoin  de  ces  installations  se  fait  siirtoiit 
sentir  aux  points  de  grand  trafic  oil  se  trouvent  constamment  de  grandes 
quantites  de  bateaux.  C’est  en  ces  points  que  les  ports  de  refuge  doivcnt 
etre  etablis  avanttout,  afin  que  le  trafic  ne  soit  pas  suspendn,  oii  reduit 
inulilement  an  grand  dommage  de  la  navigation  et  du  commerce  dnrant 
les  epoqnes  des  glaces  ou  des  bautes  eaux.  Cela  naturellernent  ne  s’applique 
qu’autant  qu’il  s’agit  d’installations  placees  au  bord  des  cours  d’ean  oil 
les  operations  de  manutention  ne  s’etTectuent  pas  dans  les  bassins  a I’abri 
des  ernes,  etque  la  nature  des  rivieres  expose  la  batellerie  aux  dangers  des 
glaces  et  des  crues.  Telle  n’est  pas  la  situation  pour  le  principal  port  des 
bassins  de  I’Oder  et  de  I’Elbe ; Berlin  n’a  pas  de  port  d’hiver,  a proprement 
parler.  Autrement  les  principaux  ports  interieurs,  tels  que  jUissig,  Mag- 
debourg,  Dresde,  Breslau,  possedent  des  ports  et  refuges  plus  ou  moins  spa- 
cieux.  Le  deuxieme  port  qui  vient  d’etre  termine  a Aussig  perrnet  d’abriter 
plus  de  100  bateaux.  A Dresde  et  a Magdebourg  les  travaux  deja  mention- 
nes  pour  la  creation  de  nouveaux  ports  ont  enlraine  I’extension  des  ports 
d’hiver,  extension  devenue  toujours  plus  pressante  avec  Taugmentation 
extraordinaire  du  trafic  de  ces  deux  localites.  A Breslau,  le  meme  besoin 
a troLive  satisfaction  dans  I’etablissement  dTin  canal  de  navigation  autoiii 
de  la  ville,  canal  qui  en  meme  temps  a transforme  d’une  fagon  decisive 
les  conditions  fluviales  en  ce  point. 

En  dehors  des  considerations  qui  precedent,  il  est  beaucoup  d’autres 
circonstances  qui  influent  sur  le  choix  de  V emplacement  des  ports  de 
refuge.  Les  bonnes  dispositions  des  localites  et  leur  participation  a la 
depensc,  la  mesure  dans  laquellc  les  interesses  peuvent  etre  disposes  a 
consentir  des  sacrifices,  le  choix  de  preference  de  localites  a population 
mariniere,  eiifin  la  distance  des  installations  existantes,  sont  aiitant  d’ele- 
ments  dont  I’importance  varie  avee  ebaque  cas.  Le  dernier,  la  proximite 
des  installations  propres  aux  manutenlions,  semble  avoir  acquis  dans  ces 
derniers  temps  une  importance  plus  considerable  qu’antrefois.  La  concur- 
rence acharnee  qui  s’est  developpee  non  seulement  entre  les  transporteurs 
par  eau,  mais  aussi  entre  eux  et  lesebemins  de  fer,  et  I’augmentation  de 
valenr  dn  materiel  de  batellerie  et  snrtoutdes  gros  remorqueurs  a vapeur, 
ont  pousse  a reduire  a son  strict  minimum  la  duree  de  I' interrupt  ion  de 
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la  navigation  dur ant  Vhiver.  Tant  qu’il  n’y  a pas  clanger  immediat  de  gla- 
res, [’exploitation  est  continuee;  on  nel’interrompt  qu’au  dernier  moment 
pour  la  reprendre  dcs  que  le  danger  a disparu.  De  meme,  avant  le  prin- 
temps,  la  navigation  reprend  des  que  les  dernieres  glares  ont  disparu. 
Dans  res  ronditions,  il  va  de  soi  qu’on  eherche  a etablir  les  ports-refuges 
ou  autres  lieux  d’abri  a une  distanee  aussi  faible  que  possible  des  ports  de 
rommerre,  faute  de  quoi  en  effet  les  bateaux  et  rhargements  surpris  par 
un  rhangement  brusque  de  temperature  et  la  produrtion  subite  de  glares 
n’auraient  pas  le  temps  de  se  mettre  en  surete.  II  en  resulte  que  Ton  doit 
s’efforrer  d’etablir  des  lieux  de  refuge  surs  et  suffisamment  sparieux  a des 
distanres  telles  que,  a I’arriere-saison,  alors  que  les  jours  sont  le  plus  eourts, 
un  eonvoi  puisse,  par  un  temps  rouvert  et  en  basses  eaux,  y parvenir  en 
un  jour.  D’apres  re  prineipe,  les  intervalles  entre  les  ports  voisins  sont 
enrore  trop  grands;  ainsi  surl’Elbe,  la  distanee  entre  Muhlhergo^  Witten- 
berg est  de  89  kilometres,  relle  entre  Magdebourg  et  Tangermunde  est 
de  60  kilomMres.  Sur  I’Oder  on  trouve  en  aval  du  port  d’Diver  de  Glogau^ 
a 55  kilomtoes  seulement,  le  port  de  Neusalz^  mais  en  temps  de  erne  re 
dernier  ne  donne  pas  romplete  serurite.  Au  dela,  jusqu’auxlars  de  Neisker 
et  de  Furstenbei'g,  eloignes  respertivement  de  115  et  de  125  kilometres  et 
qui  ensemble  peuvent  rerevoir  et  abriter  75  bateaux,  on  ne  trouve  que 
quelques  petits  emplarements  de  refuge  n’offrant  eontre  les  glares  qu’une 
serurite  assez  problematique.  Sur  le  rours  tout  a fait  inferieur,  on  ne 
trouve  entre  le  port  sparieux  et  absolument  sur  de  Kienitz  ei  Stettin  sur 
une  longueur  de  110  kilomtoes,  que  deux  petits  ports  pouvant  ensemble 
abriter  10  bateaux. 

On  le  voit,  m^me  en  faisant  abstraetion  de  Taerroissement  ronstant  du 
materiel  de  bateilerie,  Taugmentation  d’intensite  de  la  navigation  impose 
une  augmentation  des 'ports  ddiiver]  on  s’est  preoerupe  d’y  proeeder.  Dans 
le  bassin  de  rElbe,le  port  projete  k Forgan  feradisparaitre  la  laeune  entre 
Muhlberg  et  Wittenberg.  Le  port  de  Barbij,  etabli  au  debouehe  de  la  Saale, 
et  eelui  projete  a Hitzarker  donneront  satisfartion  au  besoin  d’abris  plus 
multiplies,  besoin  rendu  plus  vif  enrore  par  I’intensite  de  la  navigation  sur 
le  cours  inferieur  du  fleuve. 

Les  dispositions  generates  des  bassins,  et  en  partirulier  leur  forme  en 
plan,  sont  regies  surtout,  aussi  bien  pour  les  ports  de  rommerre  que  pour 
les  ports  de  refuge  par  les  ronditions  lorales ; il  en  resulte  naturellement 
une  grande  diversite.  Quelques  ports,  tels  que  les  ports  d’hiver  de  Meissen, 
le  port  muniripal  deGlogau,  sont  pris  en  grande  partie  sur  le  lit  du  fleuve 
trop  large  en  res  points,  par  des  digues  etablies  dans  la  dirertion  des  lignes 
de  corrertion.  D’autres  sont  installes  dans  des  bras  du  fleuve  creuses  ou 
dans  des  bras  abandonnes,  eomme  par  exemple  les  ports  de  Muhlberg  et 
de  Wittenberg  sur  TElbe,  et  de  Malisrh  et  Kienitz  sur  I’Oder.  D’autres  enfin 
tels  que  les  ports  de  Tangermunde  et  de  Wittenberge  sont  situes  au  con- 
fluent d' affluents.  Dans  res  differentes  dispositions  lesbassins  naturels  sont 
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agrandis  et  approfondis  par  terrassement  ou  par  dragages,  de  rnaniere  a 
satisfaire  aux  besoins.  On  troiive  du  reste  des  bassins  entierement  artifi- 
ciels,  creuses  ou  dragues  lateralement  au  cours  d’eau,  a Aussig,  a Rosa- 
witz,  au  nouveau  port  en  cours  de  construction  a Dresde,  a Riesa,  au  nou- 
veau port  de  commerce  de  Magdebourg,  au  port  du  chemin  de  fer  sur  la 
rive  droite  de  I’Oder  a Rreslau  et  enfin,  sur  une  echelle  exceptionnelle,  a 
Hambourg. 

La  forme  en  plan  se  rapproche  le  plus  souvent  de  celle  d’un  rectangle 
allonge  descendant  jusqu’a  une  sorte  de  boyau.  Les  conditions  locales,  le 
desir  de  tirer  parti  de  bassins  riaturels,  et  maintes  autres  circonstances, 
conduisent  parfois  a adopter  des  dispositions  s’ecartant  plus  ou  moins  de 
cette  forme  generale. 

En  principe,  la  profondeur  des  bassins  correspond  a celle  visee  pour  le 
cours  d’eau  dans  les  travaux  de  regularisation  de  celui-ci ; pourtant  pour 
toute  une  serie  de  bassins  et  notamment  pour  beaucoup  d’installations  nou- 
velles,  la  profondeur  des  bassins  est  notablement  superieure  a celle  du 
cours  d’eau.  L’excedent  est  de  0m.60  pour  le  port  de  Riesa;  au  nouveau 
port  de  Magdebourg,  il  atteint  meme  lm.20  quoique  la  plus  grande  partie 
de  ce  port  ait  dii  etre  creusee  dans  le  rocher ; cet  excedent  a ete  adopte 
pour  tenir  comptede  I’executioneventuelle  del’approfondissement  de  I’Elbe 
dont  il  a ete  beaucoup  question  dans  ces  derniers  temps.  Du  reste  dans  les 
vieux  ports  a faible  profondeur,  il  est  pratique  des  approfondissements 
parliels  destines  a procurer  un  tirant  d’eau  convenable  aux  bateaux  a fort 
enfoncement  qui,  entres  a un  moment  oil  les  eaux  etaient  hautes,  seraient 
obliges  de  recourir  a I’allegement  ou  risqueraient  de  s’echouer  en  cas  d’abais- 
sement  du  plan  d’eau.  11  est  d’ailleurs  une  autre  consideration  qui  plaide 
en  faveur  de  ces  approfondissements  partiels,  c’est  qu’ils  permettent,  en 
temps  de  basses  eaux,  de  preparer  des  chargements  qui  pourront  profiter 
sans  retard  du  relevement  du  plan  d’eau  devant  resulter  d’une  crue  annon- 
cee.  Le  maintien  de  la  profondeur  est  en  general  I’une  des  obligations  prin- 
cipales  de  I’entretien.  Dans  tons  les  ports  des  deux  bassins  on  debarrasse 
egalement  d’une  fagon  plus  ou  moins  complete  le  fond  des  ports  des 
materiaux  qu’y  amenent  les  rivieres  surtout  pres  de  I’entree;  ces  travaux 
d’entretien  sont  assures  par  des  dragages  periodiques. 

V enceinte  destinee  a proteger  les  ports  contre  les  hautes  eaux  et  les  gla- 
ces  est  formee  de  digues  en  terre  pour  lesquelles  la  largeur  en  couronne 
et  I’inclinaison  des  talus  varient  avec  I’importance  des  actions  qu’elles 
peuvent  avoir  a subir.  Parfois  les  talus  resolvent  un  simple  gazonne- 
ment,  parfois  ils  sont  perreyes  completement. 

Dans  les  bassins  ne  servant  exclusivement  qu'd  I'abri  des  bateaux^  on  se 
conlente  de  regler  les  talus  des  rives  et  de  les  pourvoir  d’installations 
simples  pour  I’amarrage  des  bateaux  et  pour  le  passage  des  equipages  a 
terre.  L’amarrage  se  fait  soit  sur  des  organeaux,  soit  sui  des  pieux  et  des 
cscaliers  menages  dans  les  talus  dcs  rives  ou  des  digues  facilitent  I’acces 
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dc  la  terre.  La,  au  contraire,  ou  il  est  precede  a des  operations  de  char- 
gement  et  de  dechargement,  les  diverses  inslallations  sont  faites  d’apres  la 
nature  du  revetement  de  la  l ive. 

Nous  I’avons  dit  deja,  les  ports  de  commerce  ne  sont  pas  seulement 
constitues  par  des  bassins  fernies;la  plupart  d’entre  eux  sont  au  contraire 
installes  dans  le  cours  d’eau  meme.  La  plus  grande  diversite  existe  en  ce 
qui  concerne  Vamenagement  des  rives.  La  nature  et  la  destination  des 
marchandises  influent  naturellement  sur  ces  anienagements,mais  souvent 
ce  sont  des  circonstances  accidentelles  qui  commanderit  telle  ou  telle  dis- 
position. L’epoque  de  I’etablissement,  Limportance  des  moyens  financiers 
dont  on  disposait,  fintensite  du  trafic,  etc.,  sont  autant  d’elements.  II  faut 
evidemment  tenir  compte  des  conditions  commerciales  : si  les  marchan- 
dises sont  des  matieres  brutes,  si  elles  sont  emballees  ou  si  elles  doivent 
etre  Iransportees  sans  emballage,s’il  s’agit  de  matieres  lourdes  ou  legeres, 
si  elles  doivent  etre  embarquees  ou  debarquees,  emmagasinees  a terre  ou 
reexpediees  de  suite,  si  la  reexpedition  se  fera  par  voie  ferree  ou  par 
voiture,  etc. 

La  disposition  la  plus  simple , pour  les  emplacements  destines  a permettre 
le  chargement  et  le  dechargement  des  bateaux,  est  soit  la  rive  naturelle 
en  talus  consolidee  suivant  les  besoins  par  un  pavage  ou  un  perre,soit  un 
revHement  artificiel  ou  un  emplacement  plus  ou  moins  consolide  avec 
chemin  le  reliant  a la  terre.  On  trouve  des  installations  de  ce  genre  dans 
tons  les  ports  qui  nous  occupent ; dans  les  petits  ports,  elles  servent  a la 
totalite  du  trade ; dans  les  grands  ports  elles  sont  surtout  affectees  au  trafic 
des  matieres  brutes,  telles  que  les  pierres  naturelles  et  artificielles,  le  char- 
bon,  le  bois,  etc.  Souvent  aussi  les  iieux  de  depot  recevant  ces  matieres 
brutes  sont  relies  a des  installations  de  ce  genre.  Quand  les  materiaux 
sont  destines  a etre  employes  sur  place,  comme  e’est  le  cas  notamment 
pour  les  materiaux  de  construction  dont  I’approvisionnement  par  eau  at- 
teint,  particulierement  pour  Berlin,  une  importance  tout  a fait  extraor- 
dinaire, I’enlevement  s’effectue  au  moyen  de  voitures.  Dans  le  cas  de  reex- 
pedition, ou  lorsque  les  materiaux  sont  amenes  de  lieux  d’origine  eloignes, 
on  etablit  une  voie  ferree.  Dans  les  ports  ou  le  plan  d’eau  subit  des  varia- 
tions considerables,  les  installations  simples  de  cetle  nature  etablies  pour 
faciliter,  pendant  la  tenue  d’eau  predominante,  les  operations  de  charge- 
ment et  de  dechargement  qui  s’effectuent  presque  exclusivement  a bras 
d’hommes,  sont  souvent  faites  notablement  au-dessous  du  niveau  des 
hautes  eauxyde,  sorteque  les  manutentions  doivent  etre  interrornpues  lors- 
que SLirviennent  des  crues.  En  quelques  points  mtoe,  comme  a Magde- 
hourg  el  a Schonebecky  le  niveau  de  ces  installations  a ete  regie  d’apres  les 
conditions  d’ecoulement  du  cours  d’eau,  et  par  suite  plus  has  qu’il  n’aurait 
ete  desirable  pour  le  trafic. 

Le  tableau  annexe  au  present  rapport^  donne  les  emplacements  de  ce 

1.  Les  indications  quifigurent  a ce  tableau  ont  ete  emprunt^es  partie  aux  communi- 
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genre  avec  on  sans  voie  ferree  pour  les  principaux  ports  de  TElbe  et  de 
rOder,  avec  distinction  enlre  ceux  clablis  en  riviere  et  ceux  installes  dans 
les  ports  fermes.  On  y trouvera  egalement  Tindication  des  emplacements 
pourvus  de  murs  de  quai  ou  de  revHements  en  bois,  avec  ou  sans  voie  fer* 
ree.  II  convient  de  remarquer  que,  pour  Berlin,  la  plupart  des  rues,  le  long 
des  quais,  sont  des  voies  municipales,  de  sorte  que  sur  de  grandes  largeurs 
les  operations  de  dechargement  et  de  cliargement  ne  sont  permises  que 
conditionnellement  et  a certains  moments ; il  en  resulte  que  la  largeur  des 
espaces  servant  reellement  et  sans  restriction  de  lieu  de  debarquement  et 
d’embarquement  est  notablement  inferieure  a celle  indiquee  au  tableau. 
Pour  Hambourg,  il  n’a  ete  tenu  compte  que  des  emplacements  pourvus  de 
revetements,  de  grues  et  de  magasins,  et  atTectes  au  trafic  fluvial  seule- 
ment ; il  faudrait  done,  pour  apprecier  I’importance  des  longueurs  dispo- 
nibles,  tenir  compte  des  conditions  particulieres  de  Hambourg  au  point  de 
vue  des  transbordements  des  bateaux  marins  aux  bateaux  fluviaux.  A 
Stettin,  les  installations  servent  a la  fois  au  trafic  maritime  et  au  trafic 
fluvial. 

La  ou  les  ports  comportent  des  quais  et  des  revetements  en  bois,  le 
mode  d’exploitation  et  la  nature  des  marchandises  ne  sont  naturellement 
plus  du  tout  les  memes  que  pour  les  ports  avec  talus.  Les  bateaux  sont 
amarres  contre  le  quai  meme  etabli  presque  toujours  au-dessus  des  hautes 
eaux.  Pour  le  cliargement  en  bateau  de  certaines  marchandises  telles  que 
celles  en  sacs,  on  se  sert  de  glissoires  ; pour  les  aulres,  les  manutentions  de 
cliargement  ou  de  det^hargement  sont  en  general  etfectiiees  au  moyen 
dCappareils  mecaniques  : grues,  elevateurs,  etc.  Le  tableau  deja  men- 
tionne  donne  le  detail  de  ces  engins  pour  chaque  port.  Comme  grues,  on 
trouve  toutes  sortes  de  systemes : grues  fixes,  grues  mobiles,  grues  a 
main,  a vapeur,  a gaz,  hydrauliques,  etc.  Les  grues  mobiles  sont  le  plus 
souvent  a vapeur-,  pour  les  grues  fixes  destinees  a desservir  iin  trade 
important  dans  les  nouvelles  installations,  on  prefere  se  servir  de  Peau 
comme  agent  de  transmission  de  la  force ; e’est  ce  qui  est  arrive  par 
exemple  au  port  de  Aken,  et  au  quai  du  chemin  de  fer  a Magdeboimj  ou, 
pour  proteger  les  grues  contre  les  legeres  gelees,  on  chauffe  la  cabane  ou 
elles  se  trouvent  comme  on  le  fait  pour  les  wagons  de  cliemins  de  fer.  La 
force  des  grues  a vapeur  ou  hydrauliques  varie  le  plus  souvent  entre  1 000 
et  2 000  kilogrammes.  Les  grues  hydrauliques  les  plus  puissantes,  de 
15  000  kilogrammes  de  force,  se  trouvent  a Berlin  et  a Aken  ; ailleurs,  pour 
les  loiirdes  charges  (10  000  a 15  000  kilogrammes)  on  se  sert  de  grues 
rnues  a bras  d’hommes.  En  dehors  de  celles  qui  existent  a Hambourg, 
deux  grues  a portique,  mobiles,  actionnees  par  la  pression  hydraulique, 
out  etc  installecs  recemment  a Magdebourg.  11  n’exisle  qu’un  petit  nombre 
d' elevateurs  a grains  \ 7 a Berlin  et  1 dans  chacun  des  ports  da  Magde- 

cations  des  aulorites  compclcnlcs,  parlie  a I’oiivrage  deja  cite  de  la  Chambre  de  com- 
merce do  Dresde. 
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bourcj,  Wittenberg  et  Breslau.  Des  elevateiirs  sont  egalemcnt  en  usage  a 
xMagdeboiirg  et  surtout  a Berlin  pour  le  dechargement  du  caillou  et  du 
sable.  On  trouve  des  « grues  a bascule  » a Breslau  pour  le  dechargement 
des  charbons  de  la  Haute-Silesie.  Pour  faire  face  aux  arrivages  toujours 
croissants  de  ce  charbon,  un  nouvel  appareil  doit  etre  etabli  cette  annee, 
ensLis  des  4 existants  deja,  et  qui  peuvent  ensemble  decharger  5 500  tonnes 
en  vingt-quatre  heures.  Au  contraire,  a Aussig,  le  dechargement  des  arri- 
vages considerables  de  charbon  de  la  Bohtoe  amenes  par  le  chemin  defer, 
et  qui  en  1891  se  chiffrentpar  environ  1 620  000  tonnes,  s’effectue  exclu- 
sivement  a bras  au  nioyen  de  brouettes,  mais  pour  le  nouveau  port  la 
construction  de  quelques  « Kipper  » a ete  prevue.  A Magdebourg,  le  trans- 
bordement  des  charbons  des  bateaux  sur  les  wagons  de  chemin s de  fer 
s’effectue  au  moyen  de  caisses  en  fer  disposees  pour  basculer,  et  mises  en 
mouvement  par  des  grues  hydrauliques. 

A Hambourg,  le  transbordement,  sur  les  bateaux  de  navigation  fluviale, 
des  charbons  amends  par  les  navires  anglais  s’effectue  tres  rapidement 
sans  le  secours  d’aucune  force  motrice,  au  moyen  du  « Kohlenjumper  » 
(couloir  a charbon). 

Les  installations  pour  V ernmagasinement  des  marchandises  sont  egale- 
ment  indiquees  au  tableau  joint,  avec  distinction  entre  les  hangars  et  les 
magasins.  Ne  ligurent  pas  a ce  tableau  6 nouveaux  magasins  a etages  eta- 
blis  recemment  a Dresde,  et  2 magasins  analogues  et  plusieurs  hangars 
construits  a Magdebourg,  et  qui  ne  seront  mis  en  service  que  lors  de  I’ou- 
verlure  du  nouveau  port  municipal.  Du  reste,  en  dehors  des  installations 
indiquees  au  tableau,  il  existe  d’autres  localites  qui  sont  pourvues  de 
magasins  spacieux,  notamment  Wallnitzhafen,  Aken  et  Schonebeck.  Le 
mode  d’installation  de  ces  magasins,  leur  butetleur  capacite  different  sui- 
vant  les  cas.  Dans  lesanciennes  installations  on  n’observait  pas  toujours  la 
difference  d’affectation  devenue  usuelle  dans  ces  derniers  temps  entre  les 
hangars  et  les  magasins,  les  premiers  etant  surtout  utilises  pour  I’entrepot 
passager  de  marchandises  en  vrac  ou  en  sacs,  et  les  derniers  pour  I’em- 
magasinement  prolongedes  differentes  marchandises,  et  rncrne  pour  I’ensi- 
lage  des  grains.  Les  nombreuses  petites  installations  sont  pour  la  plupart 
des  installations  souvent  reservees  a I’usage  du  seul  proprietaire  ; 

au  contraire  les  grandes  installations  sont  le  plus  souvent  dues  a I’initia- 
tive  des  communes,  de  societes,  de  chemins  de  fer  ou  de  la  Douane,  et 
sont  ouvertes  sans  restriction  au  public.  Parmi  ces  dernieres,  les  Entrepots 
de  la  Douane  a Dresde,  Magdebourg  el  Breslau  meritent  mention  speciale, 
ainsi  que  le  nouvel  entrepot  des  Douanes  et  le  Victoria-Speicb er  kBerVm,  et  a 
Hambourg,  les  magasins  et  hangars  de  la  Soac/c  d' entrepot  des  ports  libres. 

Les  installations  pour  I’ensilage  des  grains  font  defaut  en  general,  et, 
en  raison  de  I’importance  acquise  par  ce  genre  de  marchandises  dans  le 
trafic  des  voies  navigables,  I’etablissement,  dans  les  ports  des  bassins  de 
I’Elbe  et  de  I’Oder,  de  batiments  analogues  a ceux  si  remarquablement 
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installes  dans  ces  derniers  temps,  par  exemple'a  Marmhein  et  Cologne  sur 
le  Rhin  el  a Francfort  sur  le  Main,  est  devenu  line  necessite.  Du  reste,  en 
presence  de  I’accroissement  extraordinaire  du  trade,  les  hangars  et  maga- 
sins  pour  les  autres  marchandises  paraissenl  toe  egalement  insuffisants 
dans  la  plupart  des  ports  qui  nous  occupent.  Cette  insuffisance  devien- 
drait  plus  sensible  encore  si  Ton  rompait  avec  la  vieille  coutume  commer- 
ciale,  encore  observee  sur  beaucoup  de  points,  d'ldiliserle^  bateaux  comine 
lieux  cVentrepot  pendant  des  delais  de  chargement  et  de  dechargement 
exageres  et  durant  les  jours  de  plancJie  (Ueberliegezeit).  Mentionnons 
encore  les  hangars  affect es  aux  operations  de  douane  qui,  surtout  a Ham- 
bourg,  prennent  une  importance  considerable,  puisque  pour  le  seul  port 
douanier  de  Entenward,  il  existe  16  de  ces  hangars  pour  la  navigation 
interieure. 

La  nature  du  trafic  et  le  mode  de  manutention  influent  sur  la  disposi- 
tion des  voies  ferrees  le  long  des  ports.  Selon  que  la  marchandise  doit  etre 
chargee  directement  du  bateau  sur  le  chemin  de  fer  ou  vice  versa,  qu’elle 
doit  passer  d’abord  dans  des  hangars  pour  subir  telle  ou  telle  operation 
avant  sa  reexpedition,  ou  qu’elle  doit  etre  emmagasinee  durant  un  temps 
assez  prolonge,  la  position  des  voies  differera ; mais  souvent  ces  differents 
modes  se  retrouvent  concurremment  dans  le  meme  port  et  il  en  resulte 
des  difficultes  dans  un  sens  ou  dans  I’autre.  La  place  me  manque  pour 
entrer  dans  le  detail  de  ces  installations;  je  me  bornerai  a indiquer  que 
dans  les  grandes  installations  il  exisle,  a cote  des  voies  pour  les  char- 
gements,  des  voies  de  garage  pour  les  wagons  vides  et  charges,  et  que  les 
raccordements,  dont  le  nombre  et  la  situation  sont  commandes  par  les 
grues  et  autres  appareils  dechargement,  sont  assures  soil  par  des  aiguilles, 
soil  assez  souvent  par  des  plaques  tournantes. 

Ce  sont  encore  les  conditions  locales  et  I’importance  du  trafic  qui  reglent 
le  raccordement  des  voies  dii  port  avec  la  ligne  principale  de  chemin  de 
fer,  ainsi  que  les  installations  pour  le  rangement  et  le  triage.  Le  nombre 
des  ports  entierement  prives  de  jonction  avec  le  chemin  de  fer  est  tres 
faible,  et  ceux  qui  en  sont  depourvus  ne  sont  que  des  ports  d’importance 
tout  a fait  secondaire. 

Nous  arrivons  enfin  aux  dispositions  pour  la  manutention  et  I’emmaga- 
sinage  du  petrole  et  autres  matieres  inflammables.  L’adoption  recenle  du 
transport  et  remmagasinagejdu  petrole  dans  des  reservoirs  a eu  pour  con- 
sequence I’installation  a Hambourg,  Harbourg,  Rosslau  et  Riesa  sur  I’Elbe, 
il  Stettin  et  Rreslau,  sur  I’Oder,  de  reservoirs  avec  leurs  accessoires.  Sur 
d’autres  points,  le  petrole  est  depose  sous  des  hangars  speciaux  avec, 
autant  que  possible,  emplacement  de  debarquement  isole  du  reste  du  tra- 
fic. A Hambourg  on  utilise  le  bassin  aux  petroles  servant  aussi  partielle- 
ment  au  trafic  maritime  et  clos,  ainsi  que  la  partie  du  port  de  Harbourg 
qui  est  de  meme  affectee  aux  petroles,  par  des  pontons  pourvus  de  revete- 
ments  en  pierres  resistant  ii  Taction  du  feu. 
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Pour  le  flottage,  on  se  contente  d’installations  simples  permcttant  le 
remorquage  du  bois  en  dehors  du  cours  d’eau,  et  d’lm  emplacement 
de  depot  correspondant.  A Riesa,  pour  le  transbordement  du  bois 
flotte  sur  chemin  de  fer  ou  sur  bateaux,  on  se  sert  beaucoup  de  grues  a 
vapeur. 

Vaccostage  des  bateaux  s’effectue  le  plus  souvent  le  long  de  la  rive. 
Mais  dans  beaucoup  d’endroits,  et  en  particulier  a Berlin,  on  a Phabitude, 
pour  les  marchandises  qui  doivent  etre  portees  a bras  ou  roulees  en 
brouette,  de  placer  le  bateau  obliquement,  ou  dans  les  bassins  normale- 
ment  a la  rive.  Quand  les  bateaux  sont  places  le  long  du  quai  les  operations 
de  chargement  et  de  dechargement  a bras  sont  entreprises  simultanement 
sur  plusieurs  points  du  bateau.  La  ou  I’espace  est  limite,  on  pent  meme 
de  cette  fa^on  charger  ou  decharger  en  meme  temps  deux  ou  trois  ba- 
teaux places  a cote  Pun  de  Pautre.  Lorsque  les  operations  sont  faites  au 
moyen  de  grues  fixes  ou  autres  appareils  de  levage  analogues,  le  bateau 
est  deplace  suivant  les  besoins.  A Aken,  des  grues  hydrauliques  ont  ete 
installees  pour  faciliter  ces  manipulations. 

Dans  les  ports  depourvus  d’appareils  mecaniques,  le  chargement  et  le 
dechargement  des  marchandises  sont  effectues  le  plus  souvent  par  Pequipage 
des  bateaux,  auquel  pretent  aide  frequemment  des  manoeuvres  au  comptc 
du  destinataire  ou  de  Pexpediteur.  La  ou  il  existe  des  appareils  de  levage, 
et  ou  le  dechargement  s’effectue  sur  le  chemin  de  fer  ou  dans  les  maga- 
sins,  Pequipage  ne  s’occupe  generalement  que  des  manutentions  sur  le 
bateau  meme,  tandis  que  le  personnel  pour  la  manoeuvre  des  grues,  des 
wagons  et  les  operations  dans  les  magasins  ou  sous  les  hangars,  estfourni 
par  un  entrepreneur  contre  payement  d’une  taxe  etablie,  soit  par  regle- 
ment,  soit  d’apres  les  usages  locaux.  A Hambourg,  la  plus  grande  partie 
des  operations  s’effectue  par  Pintermediaire  dcs  « gabares  » et  des  « al- 
leges »,  ainsi  que  par  transbordement  direct  sur  les  navires.  Toutefois  le 
transbordement  direct  des  bateaux  de  riviere  aux  navires,  ou  vice  versa, 
ne  pent  se  fairequepar  quantites  d’au  moiris  50  tonnes,  autant  quele  trafic 
du  port  ne  s’y  oppose  pas. 

En  general,  les  manutentions  ne  s'operent  que  pendant  le  jour;  pour- 
tant,  en  cas  de  besoin  pressant,  elles  seprolongent  jusqu’a  une  beure  avan- 
cee.  L’eclairage  neeessaire  dans  ce  cas  est  obtenu  au  moyen  du  gaz  pour 
les  installalions  de  navigation  interieure  a Hambourg,  au  moyen  de  la 
lumiere  electrique  au  quai  du  chemin  de  fer  de  Magdebourg,  et  dans  le  port 
de  Popelwitz. 

En  principe,  les  installations  pour  le  chargement,  le  dechargement  de 
I’emmagasinage  des  marchandises,  sont  exploitees  par  ceux  qui  les  ont 
etablies,  mais  souvent  I’exploitation  en  est  afjermee,  comrne,  par  exem- 
ple,  a LEntrepot  des  Douanes  et  en  differents  points  du  port  de  Magde- 
bourg, ou  pour  les  hangars  du  stadtdeich  a Hambourg,  exploit's  a litre  de 
locataire  par  la  Societe  de  navigation  sur  EElbc  « la  Chaine  ».  Souvent  le  con- 
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trat  de  location  porte  sur  des  parties  de  rive  non  encore  amenagees  et  coin- 
porle  line  duree  assez  longue.  Ce  precede  a ete  applique  a Hambourg  pour 
le  trade  fluvial  avec  des  durees  do  location  allant  jusqu’a  vingt-cinq  an- 
nees.  Le  locataire  installe  les  choses  de  la  fa^on  qu’il  juge  repondre  le 
mieux  a son  but;  naturellement  il  n’etablit  que  des  agencements legers,  et 
les  revetements  de  rives  aussi  bien  que  les  hangars  ou  les  magasins  sont’ 
presque  exclusivement  etablis  enbois  ou  en  tole.  La  Societe  de  « la  Chaine  » 
deja  nommee,  et  la  « Societe  de  navigation  a vapeur  du  Nord-Ouest  Au- 
trichien  »,  entre  autres,  ont  etabli  des  installations  de  ce  genre.  A Magde- 
bourg,  une  portion  de  rive  appartenant  a Tadministration  des  chemins  de 
fer  de  I’Etat  a ete  affermee  pour  une  duree  de  quatre-vingts  ans  en  vue  de 
retablissement  et  de  I’exploitation  de  grands  magasins.  L’un  de  ces  ma. 
gasins  est  deja  en  service,  un  second  est  en  construction  et  un  troisieme 
pro]  ete. 

Cette  concession  a ete  faite  a une  societe  de  creation  nouvelle,  la  Societe 
des  Entrepots  de  Magdebourg. 

Je  ne  saurais  terminer  ces  considerations  rapides  sur  I’exploitation  des 
ports,  sans  dire  quelques  mots  des  usages  locaux  en  vigueur  pour  les 
opermtions  de  chargeinent  et  de  dechargement.  A defaut  de  coni  rats  spe- 
ciaux  entre  I’expMiteur,  le  transporteur  et  le  destinataire,  les  operations 
sont  regiees  dans  chaque  port  par  des  usages  locaux  transmis  par  la  tra- 
dition ou  etablis  par  les  interesses  suivant  les  besoins,  et  mis  en  vigueur 
par  Lautorite.  Ces  usages  reglent  entre  autres  les  delais  de  dechargement 
et  de  chargeinent  dont  I’importance  depend  plus  ou  moins  du  degre  de 
perfectionnement  des  installations  pour  les  manutentions  et  I’emmagasi- 
nage,  et  aussi  de  heaucoup  d’autres  considerations.  II  s’ensuit  que  Eon 
trouve  les  plus  grandes  differences  d’un  port  a Tautre.  Ainsi,  par  exemple, 
a Dresde  et  Riesa  les  delais  de  dechargement  et  de  chargement  sont  de 
trois  jours  jusqu’a  50  000  kilogrammes,  et  de  six  jours  jusqu’a  100000  ki- 
logrammes ; a Magdebourg , Schdnebeck  et  Wallnitzhafen,  le  delai  est  de 
huit  jours  jusqu’a  100000  kilogrammes;  il  est  de  six  jours  a Hambourg 
pour  tousles  chargements  jusqu’a  100000  kilogrammes,  et,  pour  les  grains, 
de  huit  jours  jusqu’a  50  000  kilogrammes  et  quatorze  jours  au  dela.  A 
Breslau,  le  delai  est  de  vingt-quatre  heures  pour  5000  kilogrammes  ou  frac- 
tion de  3000  kilogrammes.  Le  « reglement  de  navigation  interieure  » re- 
dige  recemment  pour  LElbe,  I’Oder,  la  Vistule  et  les  voies  navigables  de 
leurs  hassins,  par  I’Union  Centrale  de  la  navigation  sur  les  fleuves  et  ca- 
naux  allemands,  d’apres  les  decisions  des  representants  elus  des  differents 
interesses,  fixe,  a defaut  d’usage  local,  les  delais  de  chargement  et  de  dechar- 
gement en  comptant  un  jour  ouvrable  pour  les  quantiles  jusqu’a  10000  ki- 
logrammes, deux  jours  jusqu’a  50  000  kilogrammes,  et  un  jour  pour  toute 
fraction  de  50  000  kilogrammes  en  plus.  Cette  ordonnance,  acceptee  par  la 
grande  majorite  des  corporations  commerciales  interessees  et  des  societes 
de  navigation,  qui  en  rccommandent  I’adoption,  regie  encore  quelques 


BASSINS  DE  L’ELBE  ET  DE  L’ODER. 


17 


aiilres  points  iinportants  relatifs  aux  operations  de  chargement  et  de  de- 
chargement,  mais  dont  Texamen  nous  entrainerait  trop  loin. 

Les  taxes  a payer  pour  I’utilisation  des  ports  et  de  leur  outillage  sont 
en  general  reglees  par  des  tarifs  etablis  on  approuves  par  le  gouverne- 
ment.  Les  considerations  qui  president  a leur  etablissement  ont  deja  ete 
indiquees  brievemenl  au  debut  de  ce  travail.  Pour  les  ports-refuges  ou 
dliiver  le  principe  le  plus  generalement  admis,  c’est  que  les  sommes 
pergues  pour  leur  usage  doivenl  couvrir  Pinteret  normal  du  capital  d’in^ 
stallation  et  les  frais  d’entretien.  L’importance  de  la  taxe  est  reglee  partie 
d’apres  la  nature  des  bateaux  — a vapeur  ou  a voile  — partie  d’apres  le 
tonnage  de  ces  bateaux  ou  (pour  les  bateaux  a vapeur),  d’apres  la  gran- 
deur des  surfaces  occupees.  Parfois,  notamment  dans  les  ports  de  Bolieme 
sur  I’Elbe  et  dans  le  bassin  de  I’Oder,  des  taxes  plus  elevees  sont  per^mes 
pour  les  bateaux  charges.  Dans  les  ports  de  refuge  prussiens  sur  VElbe, 
la  taxe  etait  autrefois  perdue  sous  forme  d'mie  somme  pour  tout  I’hiver 
payee  a I’entree  du  bateau  dans  le  port,  sans  qu’il  fut  tenu  compte  de  la 
duree  du  sejour.  Mais  avec  I’extension  de  la  navigation  cette  maniere 
d'operer  deviril  bientot  onereuse  pour  le  cas  ou  le  batelier  ayant,  apres 
line  gelee  de  courte  duree,  repris  son  voyage  interrompu,  se  voyait  oblige, 
les  gelees  revenant,  de  chercher  refuge  dans  un  autre  port  et  d’y  acquitter 
de  nouveau  la  taxe  fixee  pour  toute  la  duree  de  I’biver.  11  fut  decide  que 
le  payement  de  la  taxe  dans  un  jiort  dispenserait  du  payement  de  toute 
nouvelle  taxe  en  cas  d’utilisalion,  durant  le  meme  liiver,  des  autres  ports 
du  meme  Etat,  et  que,  dans  le  cas  ou  les  taxes  pergues  dans  les  diffe rents 
ports  ne  seraient  pas  les  inemes,  le  supplement  eventuel  serait  paye  pour 
le  dernier  port  utilise.  Ce  mode  de  perception  regut  un  nouveau  coup 
en  1889,  epoque  a laquelle  il  fut  decide  que,  ainsi  que  cela  se  pratiquait 
depuis  quelque  temps  deja  dans  les  ports  saxons  de  I’Elbe,  les  taxes  pour- 
raient  etre  acquittees  sous  forme  de  taxes  journalieres  pour  la  duree 
reelle  d’utilisation  du  port.  Ce  mode  a ete  applique  aussi,  recemment,  au 
port  mecklemboLirgeois  de  Dcemitz.  Dans  les  ports  sur  rElbe  en  Bolieme, 
Aussig  et  Rosawitz,  les  taxes  d’hiver  sont  pergues  d’apres  les  memes  prin- 
cipes,  c’est-a-dire  par  jour  ou  pour  tout  I’hiver.  Les  bateaux  qui,  pendant 
la  saison  de  7iavigation,  attendent  un  fret  ou  un  niveau  de  Lean  favorable 
sont  egalement  soumis  a des  taxes  journalieres  reglees  suivant  la  duree 
de  leur  sejour  dans  le  port  ou  a des  taxes  mensuelles.  Dans  les  autres 
ports  de  I’Elbe,  en  dehors  de  la  saison  d’hiver,  qui  s’etend  du  1‘''"  novembre 
au  51  mars  ou  du  V'  decembre  au  15  mars  suivant  les  cas,  aucune  taxe 
de  ce  genre  n’est  pergue.  Aucune  taxe  d’liiver  n’est  exigee  non  plus  pour 
I’utilisation  du  port  de  Hambourg. 

Dans  les  ports  d’hiver  sur  I’Oder  un  droit  de  port  etabli  d’apres  des 
tarifs  fixes  est  exige  des  bateaux  qui  viennent  chercher  refuge  contre  les 
glaces  ou  les  hautes  eaux,  quelle  que  soil  la  duree  de  leur  sejour.  Lorsque 
ces  bateaux  restent  au  port  apres  disparition  de  tout  danger  ou  reprise  de 
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la  navigation,  on  bien  qu’ils  gagncnt  le  port  pendant  la  periode  de  naviga- 
tion, ils  ont  a acquitter  on  droit  hebdoinadaire  sans  egard  a leiir  gran- 
deur. Dans  les  denx  cas  les  bateaux  charges  payent  double. 

Les  tarifs  sont  Ires  differents  pour  les  deux  bassins;  pour  I'Elbe  les 
taxes  sont  notableincnt  plus  clevees  quo  pour  I’Oder.  Tandis  que  dans  les 
ports  dliiver  do  Glogau  ct  Kienitz  la  taxc  n’est  (jue  do  1,50  mark  pour  les 
baleaux  rK/es  jusqu’a  50  tonnes  de  jauge,  et  de  3 marks ‘ pour  les  bateaux 
chcnyjes  de  meme  capacite,  de  2 et  4 marks  pour  les  bateaux  plus  grands, 
pour  toute  la  duree  de  I’utilisation  du  port  par  suite,  soit  de  passage  de 
glaces,  (rembaclcs  ou  de  hautes  eaux,  dans  les  ports  prussiens  sur  TElbc 
ct  la  Saale,  la  taxe  a acquitter  pour  chaque  25  tonnes  ou  portion  de  25 
tonnes  de  jauge  est  de  3 a 5 marks  pour  toute  la  duree  de  la  saison  d’hi- 
ver,  sans  difference  entre  les  bateaux  charges  ou  non.  On  voitque  la  diffe- 
rence des  tarifs  est  surtout  sensible  pour  les  gros  bateaux,  le  relevement 
de  la  taxe  dans  les  ports  de  I’Oder  pour  les  bateaux  de  plus  de  50  tonnes 
n’etant  pas  tres  considerable.  Get  ecart  est  loin  d’etre  compense  par  la 
perception  pratiquee  snr  I’Oder  des  taxes  de  sejour  dont  il  a ete  question 
(lejii,  en  dehors  des  periodes  dangereuses  pour  la  navigation;  cette  taxe 
varie  en  effct  entre  35  pf^  et  1,60  mark  par  semaine,  suivant  la  duree  du 
sejour  el  le  chargement.  Dans  les  ports  saxons  et  prussiens  sur  I’Elbe  ou 
est  appliqiiee  la  taxe  par  jowr  d’occupation  reelle,  les  tarifs  se  modifient 
de  telle  sorte  que  pour  une  courte  duree  la  taxe  journaliere  est  relative- 
ment  plus  elevee  que  pour  un  sejour  plus  long;  ainsi  pour  le  port  de 
Magdebonrg  on  trouve  une  echelle  de  taxes  variant  de  12  a 5 pf.  par 
25  tonties  de  jauge.  A son  entree  dans  le  port,  le  marinier  reste  libre  soit 
de  payer  d’avancc  la  taxe  pour  toute  la  duree  de  I’hiver,  soit  d’acquilter 
ulterieuremenl  la  taxe  journaliere  pouf  la  duree  reelle  d’abri. 

Les  (nitres  prescriptions  cipplicables  d V utilisation  des  ports  d' hirer 
ont  trait  aux  mesures  necessaires  pour  le  rnaintien  de  Lord  re  et  reglent 
en  m(nne  temps  les  obligations  des  mariniers,  dans  le  cas  d’incendie  ou 
pour  le  cassage  de  la  glace  dans  le  port.  11  convient  de  remarquer  a cet 
egard  que,  par  suite  de  I’utilisation  souvent  tardive  du  port,  il  est  neces- 
saire  de  casser  la  couche  de  glace  existant  deja;  cette  operation  et  le 
remorqnage  dcs  bateaux  sont  faits  gratuitement,  sur  I’Elbe,  avec  le  secours 
des  bateaux  a vapeur  de  I’administration  des  ports. 

La  plus  grande  variele  existe  dans  le  mode  de  perception  et  Eimpor- 
tancc  des  taxes  a payer  pour  I’ulilisation  de  I’outillage  des  ports  de  com- 
merce. 

Lorsque  les  installations  mecaniques  nc  sont  pas  utilisees,  on  pergoit 
en  general  un  droit  de  (juai  dont  rimportance  est  reglee,  soit  d’apres  la 
grandeur  du  bateau,  ainsi  que  cela  se  pratique  a Berlin,  Schonebeck  et 
Gloffnu,  soit  d’apres  le  poids  ou  le  volume  des  marchandises.  Les  taxes 

1 . 1 iiiai'k  = 1 IV.  25. 

2.  1 pIViiiiig-  = 0 fr.  0125. 
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varienl  beaucoiip;  celle  de  1 pf.  par  100  kilogrammes  se  retrouve  Ire- 
quemmeiit,  elle  est  appliqiiee  a Dresde,  Magdeboiirg,  Aken,  et  en  parlie 
aussi  a Sldnaii  et  a Neiisalz  siir  I’Oder.  Pour  les  marchandises  de  plus  de 
valeur,  les  taxes  augmentent  plus  ou  moins.  Dans  ports  de  Bolieme  sur 
VElbe,  les  droils  de  quai  ne  sont  per^us  qu’a  Aussig;  leur  montant  est  de 
28  kreuzers^  par  100  doubles  hectolitres  pour  les  charbons,  et  de  12  kreu- 
zers  par  5 000  kilogrammes  pour  les  aulres  chargemerits. 

D’apres  le  premier  tarif,  la  taxe  a acquitter  pour  les  plus  forts  cliarge- 
ments  de  cliarbon  circulant  sur  I’Elbe  (environ  8 000  tonnes)  est  de  16  a 
17  gulden^  Pour  le  depot  dcs  marchandises  (matieres  brutes),  a Pair  libre 
sur  les  emplacements  de  dechargement,  une  taxe  speciale  vient,  au  bout 
d’un  certain  delai,  s’ajouter  aux  droits  de  quai.  L’emploi  des  grues,  eleva- 
teurs  011  autres  appareils  donne  egalement  lieu  a une  nouvelle  taxe  etablie 
d’apres  le  poids  des  marchandises,  ou  parfois  aussi  d’apres  la  duree 
d’usage.  Les  taxes  pour  usage  des  grues  varient,  dans  les  tarifs  a ma 
connaissance,  entre  2 et  20  pf.  par  100  kilogrammes.  Dans  le  cas  oil 
les  dechargemenis  et  les  cbargements  sont  fails  par  un  entrepreneur,  il 
pergoit  des  taxes  de  chargemenl  elablies  suivant  la  nature  des  marchan- 
dises, Pimportance  du  chargement ; parfois  aussi  une  difference  est  faite 
entre  les  marchandises  en  remonte  et  celles  a ladescente.  Gomme  exemple, 
a Dresde,  celle  taxe  varie  entre  2 1/2  cl  4 pf. , a Riesa  entre  oet  6,  a Aken 
entre  2 1/2  et  8 pf.  par  1 000  kilogrammes. 

En  general  ces  taxes  de  chargement  dispensent  du  payement  des  droits 
de  quai  et  de  grues  ; en  revanche  il  est  souvent  percu  une  taxe  de  voiture 
ou  de  voie  pour  les  marchandises  transbordees  des  bateaux  en  chemin 
de  fer  et  reciproquement.  Une  taxe  speciale  est  egalement  payee  dans  les 
cas  on  intervient  une  operation  intermediaire  : triage,  comptage,  etc.  Pour 
Pcmmagasinage  des  marchandises  sous  les  hangars  ou  dans  les  magasins, 
un  droit  de  rnagasinage  est  pergu  dont  Pimportance  varie  avec  les  diffe- 
rents  ports.  A Harnbourg  et  a Harbourg  le  dechargement  et  le  chargement 
des  bateaux  de  PElbe  sont  effectues  en  grande  partie  par  Pintermediairc  de 
petits  bateaux  appeles  « schuten  ».  Pour  les  cbargements  effectues  de  cette 
fagon,  il  est  pergu  des  taxes  speciales  fixees  par  les  societes  de  transport, 
ou  arretees  degre  a gre  danscliaquc  cas. 

La  variete  des  modes  de  perception  et  les  differences  des  tarifs  montrent 
bien  que  ccux-ci  emanent  en  partie  d’usages  locaux,  ou  ont  etc  etablis 
d’apres  les  conditions  commerciales  locales  avant  de  prendre  leur  forme 
reguliere.  Il  n’est  pas  rare  du  resle,  notamment  la  ou  les  emplacements  de 
dechargement  font  Pobjet  d’une  location,  que,  pour  attirer  le  trafic  ou  pour 
soutenir  la  concurrence  d’un  port  voisin,  il  soil  passe  outre  aux  tarifs 
arretes. 

Si  Pon  compare  Petal  actuel  des  ports  de  PElbe  et  de  POdcr  avec  ce 

i.  1 kreiizer  = 0 f'r.  Uo5  environ. 

1.  1 gulden  = ‘2  I'r.  10  environ. 
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qil’ils  elaieiit  il  y a quelqiie  viiigt  ans,  c’est-a-dire  a Tepoque  ou  I’amelio- 
ratloii  des  voics  navigables  vini  donner  un  essor  exceptionnel  a la  naviga- 
lioii,  on  Yoit  tout  de  suite  que,  quoique  bcaucoup  ait  ete  fait  deja  pour 
I’insUdlation  et  rainenagement  des  ports,  il  reste  encore  beaucoup  a faire. 
En  general  la  transformation  des  ports  n’a  pas  suivi  I’extraordinaire  deve- 
loppeinent  du  trafic  par  eau.  Ce  fait  est  mis  en  lumiere  d’une  fa^on  toute 
particLiliere  par  la  disproportion  frappante  qiii  existe  entre  le  temps 
depense  par  les  bateaux  pour  la  navigation  et  celiii  de  leur  sejour  dans 
ces  ports.  Par  suite  des  ameliorations  profondes  apportees  aux  chenaux 
navigables,  et  grace  au  haut  degre  de  developpement  atteint  par  les  ser- 
vices de  remorquage,  la  duree  des  voyages  a ete  reduited’ime  faeon  Ires 
considerable ; la  rapidite  des  operations  dans  les  ports  est  loin  d’avoir 
progresse  dans  la  meme  mesure.  La  proportion  varie  naturellement  pour 
chaqne  voyage  selon  la  distance  separant  le  point  de  depart  du  point 
d’arrivee;  mais  sur  PElbe  on  peut  dire  qii’en  moyenne  25  ou  50  pour  100 
seulement  du  temps  est  utilise  pour  la  navigation,  le  reste  se  trouvant 
absorbe  par  les  sejours  dans  les  ports. 

Ces  pertes  de  temps  proviennenl  sou  vent  d’attente  pour  le  cliargement 
ou  le  dechargement,  bien  que  les  marcliandises  soient  pretes ; le  plus  sou- 
vent  c’est  la  lenteur  des  manutentions  qui  impose  un  sejour  prolonge.  Ces 
retards  sont  imputablesen  grande partie a I’amenagement  desports.  L’insuf- 
fisance  des  magasins  est  mise  en  lumiere  par  la  pratique  que  nous  signa- 
lions  tout  a I’lieure,  et  aujourd’hui  si  souvent  suivie,  qui  fait  des  bateaux 
inemes  des  lieux  de  depot.  Combien  de  fois  le  manque  de  place  a quai 
n’a-t-il  pas  souleve  les  justes  recriminations  des  interesses  ? Le  tableau 
annexe  ne  montre-t-il  pas  que  les  installations  mecaniques  des  ports  sont 
loin  d’etre  ce  qu’elles  devraient  etre  pour  permettre  d’etfectuer  rapidernent 
les  operations  de  dechargement  et  de  chargement  et  cette  insuffisance  n’est- 
elle  pas  reveleedans  nornbre  de  ports  par  I’examen  le  plus  superficiel  ? Du 
reste  I’utilisation  meme  des  installations  qui  existent  se  trouve  influen- 
cee  (Tune  fa^on  facheuse  par  cette  circonstance  que  souvent  ces  installations 
Old  ele  completees  pour  repondre  a desbesoins  du  moment  sans  cette  unite 
de  vue  et  cette  ampleur  de  conception  qui  les  eussent  fait  etablir  de  maniere 
a faciliter  les  mouvernents  des  bateaux,  des  wagons  de  chemins  de  fer  et  des 
voitiires,  et  a permettre  ainsi  a Eexpediteur,  au  transporteur  et  au  desti- 
iiataire  line  exploitation  commode  et  avantageuse. 

Les  nouvelles  construetions  des  ports  en  cours,  dont  les  projets  ont  ete 
rediges  en  tenant  compte  des  exigences  d’une  navigation  parvenue  a un 
haut  degre  d’intensile,  porteront  remede  a cet  etat  de  choses  facheux  ; 
pourtant  en  beaucoup  de  points,  et  notamment  a Berlin,  il  restera  beau- 
coup  encore  a faire,  non  seulement  pour  la  transformation  devenue  neces- 
saire  d’installations  vieillies,  mais  aussi  [lour  I’etablissement  de  nouvelles 
installations  repondant  aux  condi lions  actuelles  du  lrafic,et  permettant  sou 
developpement  ulterieur. 
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J.es  relations  entre  le  chemin  de  fer  el  la  vote  navigable  n’exisleiil  pour 
rOder  que  sur  quelques  poinls,  a Breslau,  Glogau,  Franefort,  Custriii  et 
Stettin;  sur  le  cours  superieur  elles  seront  realisfe  avec  le  port  en  con- 
struction a Gosel.  Sur  I’Elbe  les  junctions  sont  plus  nombreuses  et,  dans 
ces  derniers  temps,  ineme  des  ports  d’importance  secomiaire  comme 
Wittenberg,  Aken,  Tangermunde,  Doenritz  et  Boitzenbourg,  ont  etc  relies  an 
chemin  de  fer.  II  West  pas  besoin  d’insister  sur  les  services  que  rendenl 
au  commerce  ces  jonctions  entre  les  deux  moyens  de  transport,  ni  d’ajouter 
que  tout  nouveau  raccordement  ajoute  a la  prosperite  et  de  la  voie  navi- 
gable et  du  chemin  de  fer.  On  a pu  voir  dans  la  premiere  partie  de  ce 
travail  que  nombre  des  lieux  d’embarquement  les  mieux  installes  etaient 


et  procuraient  un  trade  considerable  au  chemin  de  fer  comme  au  cours 
d’eau.  Ces  experiences  permettent  d’esperer  que  les  installations  encore 
n^cessaires  pour  Faction  commune  de  la  navigation  et  des  chemins  de  fer 
se  feront  dans  une  forme  repondant  aux  interets  des  deux  parties 
interessees. 

Les  avantages  que  la  navigation  tirera  du  perfectionnement  des  instal- 
lations pour  la  manutention  des  marebandises  et  leur  emmagasinage 
resident  dans  la  meilleure  utilisation  de  son  materiel  et  dans  Faugmenta- 
tion  de  trade  que  ne  manquera  pas  de  susciter  la  livraison  plus  rapide  des 
marebandises,  etcela  sans  pour  ainsi  dire  auciine  deperise  supplementaire, 
les  depenses  pour  Famelioration  des  installations  se  trouvant  couvertes 
par  la  plus-value  resultant  d’une  meilleure  utilisation  des  emplacements. 
Mais  dut-il  meme  en  resulter  im  relevement  des  taxes,  que  la  navigation 
et  le  commerce,  eu  egard  aux  avantages  qu’ils  en  tireraient,  seraient  en 
etat  de  les  supporter  et  les  accepteraient  d’autant  plus  volonliers  que  la 
meilleure  utilisation  du  materiel  de  batellerie  entrainerait  une  reduction 
des  frais  generaux  de  transport,  reduction  dont  prodteraient  forcemetit 
tons  les  interesses. 

Quelques  mots  encore  pour  dnir  sur  la  participation  de  FEtat  a Finstal- 
lation  et  a Famenagement  des  ports  de  commerce.  Nousavons  indique  plus 
haut  les  principes  observes  a cet  egard  par  les  gouvernements  riverains. 
11  est  logique  que  dans  chaque  cas  une  certaine  partie  de  la  depense  soit 
supporlee  par  ceux  qui  tirent  une  utilite  immediate  de  Finstallation.  La 
recherche  de  ces  interesses  et  la  determination  du  prorata  de  leur  pai  ti- 
cipation  constituent  une  operation  des  plus  delicates.  La  ville  dans  laquelle 
le  port  est  installe  n’est  pas  seule  a prodter  des  avantages  resultant  d’un 
port  bien  outille;  toute  la  region,  dans  une  etendue  variable  avec  les  con- 
ditions de  raccordement  par  chemins  de  fer  ou  par  routes,  prodte  de  Finstal- 
lation en  ce  sens  qiFelle  lui  permet  de  se  procurer  a meilleur  compte  ce 
dont  elle  a besoin,  et  de  tirer  un  meilleur  parti  de  ses  propres  produits. 

Pour  les  ports  etablis  par  les  grandes  villes,  il  est  clair  que  celles-ci  se 
preoccupent  surtout  de  donner  satisfaction  a leurs  propres  interets,  et  que 
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les  avaiitages  pour  la  region  avoisinante  decoulent  naturellement  dc  la 
situation  sans  que  celle-ci  participe  aux  depenses*  An  surplus  il  ne  serait 
gucre  possible  d’obtenir  aiseineiit  one  participation  de  ce  genre,  car  Ic 
plus  souvent  les  associations  qui  pourraient  fournir  cette  participation 
font  defaut.  Eli  egard  aux  avanlages  qu’en  tire  non  seulement  la  xille  ou 
se  trouve  le  port,  mais  aussi  la  region  environnante,  avantages  qui  sc 
traduisent  par  une  augmentation  de  bien-etre  et  aussi  par  une  plus-xalue 
dans  le  rendemeid  des  impots,  il  seinble  justifie  que,  en  dehors  des  casou, 
comme  pour  les  administrations  de  chemin  de  ferdel’Etat,  EEtat  intervient 
dans  I’interet  meme  de  sa  propre  entreprise,  les  ports  de  commerce  soient 
etablis  aux  frais  du  Tresor  public,  d’autant  mieux  que  le  revenu  de  ces 
installations  constitue  un  interet  convenable  des  depenses  faites.  Cette 
derniere  consideration  a pu  etre  determinante  pour  les  differentes  instal- 
lalions  failes  par  I’Etat  dans  les  bassins  que  nous  etudioris  ou  poiir  sa 
participation  a ces  installations  ; peut-tHre  a I’avenir  devrait-elle  avoir 
encore  plus  de  poids.  Les  explications  qui  precedent  montrent  combien  est 
desirable  raugmentation  du  nombre  des  ports  d’abri  pour  Fliiver;  ie 
meilleur  mode  d’ulilisation  des  deniers  publics  consisterait  — partoul  ou 
se  rencontrent  les  conditions  primordiales  pour  la  creation  d’un  tratic,  ou 
bien  pour  I’extension  d’un  trafic  existant  par  le  rattachement  de  nouveaux 
territoires  a la  voie  navigable  — a ne  pas  construire  Jes  ports  seulement 
pour  servir  dJabri  cVhiver  aux  bateaux^  mais  de  maniere  qu’z/s  puissent 
en  meme  lernps  Hre  utilises  comme  ports  de  commerce;  autrement 
dit,  il  faudrait  que  ces  ports  fussent  pourvus  de  quais  ou  autres  revete- 
ments  convenables  repondant  aux  besoins  actuels,  et  munis  de  raccorde- 
ments  ferres  et  des  appareils  de  levage  les  plus  necessaires.  Le  parache- 
vement  des  installations  en  vue  des  trafics  de  genre  special,  I’installation 
de  hangars  et  de  magasins,  etc.,  seraient  laisses  aux  soins  des  mteresses 
dans  des  conditions  a determiner  par  I’autorite.  Des  circonstances  parti- 
culieres  a chaque  cas  dependra  d’ailleurs  la  mesure  dans  laquelle  les 
interesses  directs  devraient  etre  mis  en  cause  pour  une  participation  soit 
sous  forme  de  contribution  aux  depenses,  soit  tout  autrement,  a Einstal- 
lation  du  port  meme. 

Les  conclusions  a tirer  de  ce  qui  precede  concordent  dans  leurs  lignes 
generates  avec  les  decisions  4 et  6 du  2®  Congres  international  de  navigation 
interieure  (Vienne,  1886);  elles  peuvent  se  resumer  ainsi  qu’il  suit  et 
s’appliquent  d’ailleurs  non  seulement  aux  cours  d’eau  consideres  dans 
cette  note,  mais  aussi  aux  autres  cours  d’eau  : 

1"  L’augmentation  continue  du  nombre  el  de  la  grandeur  des  bateaux 
alfectes  a la  navigalion  interieure  et  I’intensite  loujours  croissante  de  la 
navigation  imposent  I’augmentation  du  nombre  des  ports  d’hiver  sur  tons 
les  cours  d’eau  que  leur  nature  expose  particulik*ement  aux  dangers  des 
glaces  et  des  hautes  eaux  ; 
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'2'*  11  serait  utile  dc  reunir  autant  que  faire  se  peul  les  ports  de 
commerce  et  les  ports  de  relVige  dans  les  conditions  indiqnees  an  cours  de 
cette  note,  partout  ou  des  circonstances  favorables  an  trade  paraisseni  se 
rencontrer  ou  pouvoir  etre  realisees  par  le  rattachement  de  nou^eaux 
]erritoires ; 

5"  II  esl  necessaire  pour  la  prosperite  de  la  navigation  interieure  et  pour 
que  le  commerce  en  puisse  tirer  tout  le  parti  economique  possible,  que 
les  ports  soient  pourvus  abondammenl  ddnstallutions  mecaniques  perfec- 
tionnees  pour  faciliter  les  cliargements  et  dechargements  et  comportent 
des  magasins  avec  un  outillage  repondant  aux  derniers  perfectionnenients. 
La  navigation  supportera  les  taxes  etablies  — d’apres  les  frais  d’amortis- 
sement  et  d’entretien  — pour  I’utilisation  des  installations  de  ce  genre 
beaucoup  plus  facilement  que  les  dom mages  qui  resultent  pour  elle  de 
I’insuffisance  de  I’outillage  des  ports. 


Magdebourg,  Ic  mars  1892. 


Traduit  par  M.  Feret,  a Vincennes. 


/ 


24539.  — Imprimerie  Laliure,  9,  rue  de  Fleurus,  a Paris 
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LES 

PORTS  DE  NAVIGATION  INTERIEURE 

DU  BASSIN  DO  RUIN  ' ' ' 


RAPPORT 


PAR 

M.  IMROTH 

Grossherzoglich  Hessischer  Oberbaurath,  a Darmstadt 

ET 

M.  ROESSLER 

Regierungbaumeister,  k Kostheim 

Les  ports  de  navigation  inlerieure  du  bassin  diiRhin  sedivisent  en  points 
de  commerce,  ports  de  refuge,  ct  ports  de  flottage. 

Mais,  frequemment,  le  meine  port  sort  a des  objets  differents  (voir  le 
tableau  P''  ci-joint);  de  sorte  que  la  plnpart  des  ports  de  commerce,  et  quel- 
ques  ports  de  flottage  sont  en  meme  temps  des  ports  de  refuge. 

Avec  les  ports  de  commerce,  dont  le  but  est  I’echange  des  marchandises 
entre  les  voies  navigables  et  les  voies  terrestres,  il  faut  compter  les  debar- 
caderes  situes  au  bord  des  tleuves,qu’on  appelle  « ports  de  fleuve  » (Strom- 
hafen),  ou  le  Iransbordement  des  marchandises  s’effectue,  non  pas  dans  des 
bassins  speciaux,  mais  sur  lesbords  memes  du  fleuve.  Le  trafic  effectue  de 
cette  maniere  est  tres  important,  parce  que  toutes  les  villes,  tons  les  vil- 
lages, et  presque  toutes  les  fabriques  situees  au  bord  de  la  voie  navigable 
ou  dans  son  voisinage,  y prennent  part.  Ge  sont  seulement  les  plus  impor- 
tants  de  ces  points  qui  sont  designes  sous  le  nom  de  « ports  » ; ceux-la 
seuls  seront  pris  en  consideration.  Par  exemple,  il  n’y  a pas  de  bassins  de 
commerce  a Kastel,  Amdnebourg,  Biebrich,  Koblenz,  Bonn,Deutz,  Uerdin- 
gen;  et,  a Mayence,  a Cologne,  a Frankforl-sur-le-Main,  de  beaucoup  la 
plus  grande  parlie  du  trafic  s’effectue  sur  les  bords  memes  de  la  riviere. 
Ces  points  sont  des  « ports  » non  seulement  au  point  de  vue  du  commerce, 
mais  meme  au  point  de  vue  technique,  au  moins  en  ce  qui  concerne  la 
consolidation  des  rives,  I’outillage  des  quais,et  les  raccordements  par  voie 
ferree. 

1 F 
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I.  — CONSTRUCTION  DES  PORTS. 


Les  bassins. 


Les  bassins  des  ports  de  commerce  sont  presque  partout  decoupes  dans 
les  terrains  dii  rivage,  de  sorte  qu’ils  sont  entierement  creuses  de  main 
d’homme.  Cette  pratique  est  suivie  nolamment  dans  les  ports  les  plus  im- 
portanls  : Mannheim.  Ludwigshafen,  Custavsbourg  et  Ruhrort;  pour  agran- 
dir  ce  dernier  on  a meine  deplace  deux  fois  ie  confluent  de  la  Ruhr.  Cepcn- 
dant,  il  faut  excepter  : — d’une  pai  t Mayenco,  ou  Ton  a en  partie  utilise, 
pour  le  bassin  de  douane  et  les  docks  (Zoll  und  Rinnenhafen),  un  bras  de 
riviere  qui  a ete  barre,  d’auire  part  Frank-fort-sur-le-Main  et  Worms  ou  le 
port  est  en  partie  creuse  dans  le  terrain,  en  partie  forme  aux  depens  du 
lit  du  tleiive,  — enfm  Aschaffenbourg  et  Ringen,  ou  le  bassin  tout  enticr 
a ete  forme  par  la  construction,  en  pleine  riviere,  d’une  digue  qui  court 
parallelement  aux  rives,  et  se  ratlache  en  amont  a la  terre  ferme. 

C’est  aussi  de  cette  derniere  maniere  qu’ont  ete  etablis  la  pliipart  des 
ports  de  i^efuge,  qui  servcnt  exclusivemcnt  a cet  objet;  par  exemple,  celui 
qui  est  en  amont  de  Mayence,  celui  qui  est  pres  de  la  Loreley,  ceux  de 
Saint-Goar,  Brohl  et  Oberwinter.  Celui  de  Rudesheim,  au  contraire,  forme 
une  partie  d’un  bras  abandonne,  et  ceux  de  Koblenz  et  d’Emmerich  sont 
tallies  dans  le  rivage.  Le  port  de  Rheinau,a  Cologne,  qui  sert  aussi  de  port 
de  commerce,  et  sera  encore  mieux  utilise  dans  cebut  apres  I’achevement 
des  batiments  projetes,  est  un  bras  du  fleuvc  abandonne  et  barre  a I’arnont 
par  une  digue. 

Les  cinq  premiers  ports  de  refuge  cites  plus  haut  ont  ete  etablis  dans 
des  baies  formees  par  la  riviere,  etdont  le  retranchement  etait  indispensa- 
ble ou  convenable  au  mainlien  de  la  profondeur  necessairea  la  navigation. 
Leurs  digues  de  garde  sont  done  en  rneme  temps  des  ouvrages  de  regula- 
risation  du  fleuve  tres  efficaces. 

Les  ports  de  flottagede  Mannheim, Mayence  et  Schierstein  sont  d’anciens 
lits  ou  des  bras  secondaires,  qui  ont  ete  fermes  et  approfondis  par  des  dra- 
gages  convenables.  Le  nouveau  port  d’Aschaftenbourg  a ete,  comme  I’an- 
cien,  forme  par  retablissementd’unc  digue  cn  pleine  riviere.  Le  port  situe 
en  amont  de  Kostheim  (sur  le  Main)  a ete  cree  par  la  prolongation  d’une 
digue  d’inondation  jusqu’a  la  fin  d’une  baie  de  la  rivicu’c,  celui  qui  est  a 
I’aval  de  ce  point,  et  qui,  du  reste,  debouche  directement  dans  leRhin  pres 
lie  Castel,  est  place  f^ans  un  bras  du  fleuve  barre,  on  Ton  a du  draguer  et 
approfondir  les  atterrissements  importants  qui  s’y  etaient  faits. 

Le  port  de  flottage  de  Worms  est  tout  entier  creuse  artificiellement. 

L(‘s  dimensions  des  bassins  sont  cn  general  beaucoup  plus  etendues  en 
longueur  qu’en  largeur.  Ainsi,  le  port  de  la  Miihlau,  a Mannheim,  a deux 
kilometi'cs  de  long  pour  une  largeur  de  1'20  metres  au  plafond,  le  bassin 
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de  I’Empereur,  a Ruhrort,  3 kilometres  de  long  sur  60  metres  de  large  au 
plafond. 

Les  autres  bassins  de  ces  ports  ont  des  largeurs  au  plafond  de  60  metres 
(canal  de  jonction),  38  metres  (les  deux  bassins  du  Binnenhafen)  a Man- 
nheim, et  de  30  a 75  metres  a Ruhrort  (bassin  du  Nord  et  bassin  du  Sud). 

Frequemment  deux  ou  meme  plusieurs  bassins  ne  sont  separes  que  par 
line  langue  de  terre  qui  porte  les  batiments,  les  voies  ferrees  et  les  chaus- 
sees  necessaires  au  commerce  (Mannheim,  Gustavsbourg,  Ruhrort). 

La  super  fide  des  bassins  est  indiquee  au  tableau  I. 

Ventree  se  trouve,  clans  la  plupart  des  cas,  a Fcxtremite  aval  du  bassin. 
Les  entrees  placees  au  milieu  de  la  longueur  du  bassin,  comme  a Ludwig- 
shafen,  Mayence,  Schierstcin  et  Oberlahnsteiii,  sont  moinsen  faveur,  parce 
qu’elles  sont  moins  commodes  pour  le  passage  des  bateaux.  Et  ellcs  nc  se 
pretent  pas  sans  d’autres  inconvenicnts  a une  disposition  qui  ferait  avcc  le 
rivage  un  angle  aussi  aigu  qu’on  le  voudrait. 

Quelques  ports  ont  une  deuxieme  entree,  a I’amont. 

Ce  sont  : 

a.  Parmi  les  ports  de  commerce  : Mannheim,  Francfort  et  Obcrlahiis- 
tein  (debouche  dans  la  Lahn) ; 

h.  Parmi  les  ports  de  flottage  : Mannheim  (debouche  dans  le  Neckar), 
Aschaffenbourg,  et  le  nouveau  port  a I’aval  de  Kostheim. 

A Mannheim  et  a Oberlahnsteiii,  ces  entrees  a I’amont  sont  munies  d’e- 
cluses  completes,  prcsque  toujours  en  fonctionnement,  clout  les  largeurs 
sont  de  10  m.  50  et  5 m.  8,  et  dont  la  chute  est  toujours  assez  faiblc.  A 
Oberlahnstein,  le  plan  d’eau  du  port  est  ordinaire'uent  a 30  centimetres  au- 
dessus  de  celui  de  la  Lahn;  ce  n’est  que  par  exception  que  la  relation  in- 
verse se  produit.  Pour  detourner  de  rembouchure  clc  la  Lahn  les  liautes 
eaux  du  Rhin,  on  a etabli  une  porte  de  garde  dans  la  tete  exterieure  de 
Fecluse  menagee  clans  la  digue  de  la  Lahn. 

A Francfort,  la  passe,  qui  a 12  metres  de  large,  est  ordinairement  ou- 
verte.  On  ne  la  ferme  qu’en  hiver  et  en  temps  de  erne. 

On  a Fintention  de  prolonger  plus  lard  le  canal  Rhin-Ems  jusque  dans  le 
port  de  Duisbourg  et  clans  le  bassin  de  I’Emporeur  a Ruhrort  Les  ecluses 
a etablir  alors  en  ces  deux  points  auront  des  paires  de  portes  cloublecs. 

L’entree  d’amont  du  port  de  flottage  de  Mannheim  est  fei’inee  par  une 
defense  formee  de  poutres  en  fer  renforcees,  qu’on  pent  soulever  une  a 
une.  Aux  basses  eaux  du  Neckar,  quand  la  difference  des  deux  niveaux  est 
faible,  elle  resle  ouverte  le  jour.  Du  reste,  on  a projete  de  remplacer  ce 
barrage  par  une  cxluse  a sas,  ou  les  bateaux  pourront  entrer. 

A Aschaffenbourg,  la  porte  a 12  metres  de  large.  Elle  ne  sert  aussi  que 
comme  porte  de  garde,  pour  detourner  les  debacles  de  glace  et  les  crues 
(les  dernieres  seulement  sur  une  partie  de  leur  hauteur  pour  le  moment). 
Avec  la  chute  assez  importante  qui  existc  (40  centimetres  a 1 metre),  on 
ne  pent  pas  manceuvrer  la  porte  au  moyen  de  cabestans,  il  faut  d’abord 
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abaisser  la  chute  jusqu’a  20  centimetres  environ.  Ce  resuitat  est  obtenu  au 
moyen  d’un  barrage  a aiguilles  place  derriere  la  porte,et  dont  les  aiguilles 
s’appuient  sur  un  pont  forme  de  deux  consoles  en  fer  tournantes. 

L’entree  d’amont  du  port  de  Kostheim,  aussi  large  que  la  precedente, 
sera  fermee  par  une  porte  clapet  en  fer  mobile,  autour  d’un  axe  horizontal 
fixe  sur  le  radier  de  I’ouvrage. 

La  profo7ideur  des  ports  varie  avec  leur  but.  Dans  les  ports  de  commerce 
et  les  ports  de  refuge,  le  plafond  est  assez  has  pour  que  les  bateaux  com- 
pletement  charges  puissent  y sejourner  sans  danger  meme  par  les  plus 
basses  eaux. 

Pendant  Pete,  le  Rhin  est  alimente  par  la  fonte  des  neiges  dans  les  Alpes, 
et  son  debit  est,  a ce  moment-la,  relativement  tres  considerable.  Les  plus 
basses  eaux  ont  lieu  en  hiver,  quand  le  froid  est  intense  et  prolonge  : et 
pendant  ces  periodes,  les  bateaux  sont  gares  dans  les  ports. 

La  profondeur  d’eau  necessaire  pour  la  circulation,  dans  le  fleuve,n’est 
done  pas  toujours  suffisante  pour  les  ports.  A I’etiage  conventionnel  corres- 
pondant  a la  cote  -H  1,50  a Pechelle  de  Cologne,  le  « mouillage  normal  » 
qu’on  cherchea  atteindre,et  qtii  existe  deja  en  paiTie,est  de  2 metres  pour 
la  partie  du  Rhin  comprise  entre  Mannheim  et  Caub,  de  2 m.  50  entre 
Caub  et  Cologne,  de  3 metres  en  aval  de  Cologne. 

Or,  quelques  bateaux  ont  un  tirant  d’eau  qui  depasse  2 m.  50,  un  tres 
grand  nombre  calent  de  2 mtoes  a 2 m.  35.  Dans  la  premiere  region  et  en 
partie  meme  dans  la  moyenne  le  « mouillage  normal  » ne  suffit  done  pas 
dans  les  ports  pour  tous  les  bateaux,  a I’etiage  conventionnel  et  encore 
moins  aux  plus  basses  eaux  connues  dont  le  niveau  est  bien  inferieur.  Par 
suite, a Mannheim  on  adii  porter  la  profondeur  d’eau  a 3 m.  35  en  eliage, 
ce  qui  correspond  a 4 m.  50  par  les  eaux  moyennes;a  Ruhrort  par  centre 
on  n’a  encore  jusqu’a  present  que  2 m.  25  a I’etiage  et  3 m.  75  en  eau 
moyenne.  Mais  une  partie  de  ce  dernier  port  doit  etre  prochainement  ap- 
profondie  de  0 m.  75,  ce  qui  le  portera  au  mouillage  normal.  Le  port  si- 
tue  a I’aval  du  Main  canalise,  a Franefort,  qui  doit  offrir  un  refuge  aux 
bateaux  charges  meme  quand  les  barrages  sont  abattus,  est  creuse  a 2 m.  80 
au-dessous  des  plus  basses  eaux,  et  a par  suite,  en  retenue  normale,  une 
profondeur  de  5 m.  10 ! 

Pour  les  ports  de  flottage,  une  hauteur  d’eau  legerement  superieure  a 
1 metre  suffit,  en  etiage.  Cette  condition  est  realisee  dans  la  plupart 
d’entre  eux.  Le  port  de  Kostheim  aura  1 m.  15  de  profondeur;  celui  de 
Riidesheim  a meme  ete  drague  jusqu’a  la  profondeur  normale,  et  sert 
aussi  de  port  de  refuge  et  d’hivernage. 

Pendant  les  crues,  les  ports  de  refuge,  et  aussi  la  plupart  des  ports  de 
commerce  et  de  flottage  sont  mis  a I’abri  de  I’envahissement  des  eaux  par 
des  digues  insubmersibles  ou  par  un  exhaussement  artificiel  du  rivage. 
Centre  les  hautes  eaux  du  Rhin,  le  port  interieur  de  Duisbourg  est  defendu 
par  deux  portes  de  garde  de  7 m.  50  et  11  metres  de  large. 
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Relativemeiit  a la  consolidation  des  rives,  il  n’y  a lieu  de  s'occuper  ici 
que  des  quais  et  des  debarcaderes.  Nous  en  parlerons  a propos  de  Foutil- 
lage  des  ports. 

Les  ponts  qui  franchissent  certaines  parties  des  ports  sont  partout  des 
pouts  tournants  dont  la  portee  utilisable  est  d’au  moins  11  ruMres,  et 
atteint  18  m.  20  a Rubrort. 

Des  aqueducs,  pour  eviter  la  stagnation  des  eaux  dans  les  bassins  out 
ele  etablis  a Mayence  (au  port  de  la  Douane  : ils  ne  fonctionnent  pas 
encore),  a Schierstein,  a Oberwinter  et  a Duisbourg  (en  communication 
avec  la  Ruhr). 


II.  — ENTRETIEN. 

L’entretien  des  ports  du  Rhin  ne  presente  pas  de  difficultes  techniques, 
et  les  sommes  qu’on  y depense  sont  pen  importantes.  Sans  doutc  il  se 
depose  peu  a pen  de  la  vase  dans  les  bassins,  qnelquefois  meme  du  sable, 
mais  le  dragage  de  ces  depots  n’est  necessaire  qu’a  de  tres  longs  inter- 
valles. 

Les  proprietaires  indiques  au  tableau  I ont  le  devoir  d’entretenir  leurs 
etablissements.  A Rubrort  il  existe,  a ce  point  de  vue,  des  dispositions 
toutes  speciales.  Tons  les  revenus,  et  ils  sont  tres  considerables,  qui  pro- 
viennent  des  droits  pergus  et  des  locations  sont,  par  suite  de  dispositions 
legales,  cxclusivement  affectes  au  developpement  et  a I’amelioration  des 
services  du  port  et  a I’entretien  des  constructions  hydrauliques  de  la  Ruhr 
devenues  inutilisables.  L’Etat  lui-meme  ne  tire  aucun  profit  deces  revenus. 

Dans  la  plupart  des  autres  ports  (voir  ci-dessous),  les  impots  n’ont  pas 
non  plus  un  but  fiscal,  mais  servent  seulement  a couvrir,  d’line  fa^on 
suffisante,  les  depenses  de  I’entretien  et  du  service  du  port. 

A Mannheim  (Bade),  et  a Ludwigshafen  (Baviere),  c’est  I’Etat  qui  sup- 
porte  les  frais  de  toutes  les  extensions  aussi  bien  que  ceux  de  I’administra- 
tion  et  de  I’entretien  des  services  du  port,  sans  prelever  de  droits  parti' 
culiers. 

III.  IMPORTANCE  DE  SEXPLOITATION. 

Le  deuxieme  tableau  ci-joint  indique  clairement  I’elendue  de  I’utilisa- 
tion  des  ports  du  Rhin  par  la  navigation.  On  pent  en  relever  ici  ce  resultat 
que,  dans  les  ports  du  Rhin,  abstraction  faite  du  grand  nombre  de  points 
peu  importants,  et  pendant  I’annee  1890,  le  trafic  total  s’est  eleve  a : 
1°  sur  le  territoire  allemand, 

13  151  246,  7 Tonnes 

et,  en  y comprenant  les  ports  beiges  et  hollandais  : 
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2"  Sur  I’ensenible  du  Rhin  : 

a 18  971  072,  9 Tonnes  : 

Sur  les  affluents,  c’est  Francfort  qui  presente  le  plus  grand  Irafic,  avec 

563  075,  5 Tonnes. 

Mais  la  majeure  partie  de  ce  trafic  ne  vient  pas  du  Main,  mais  du  Rhin, 
et  tout  ce  mouvement  n’a  etc  rendu  possible  que  par  la  canalisation  de  la 
riviere  de  Francfort  jusqu’au  confluent  dans  le  Rhin. 

L’augmentation  considerable  du  trafic  dcs  voies  navigables  pendant  cette 
derniere  periode  de  15  a 20  ans  cst  aujourd’hui  un  fait  trop  connu  ct 
trop  bien  demontre  pour  qu’il  y ait  lieu  d’engager  ici  une  comparaison 
avec  la  periode  anterieure,  d’autant  plus  que  les  auteurs  de  ce  rapport 
ont  deja  presente,  a I’occasion  du  troisieme  congres  international  de  navi- 
gation interieure,  tenu  a Francfort  en  1888,  un  releve  du  trafic  des  voies 
navigables  du  bassin  du  Rhin  (Vcir  la  lettre  d’invitation). 

LTitilisation  des  68  bassins  des  ports  de  refuge  du  Rhin  ne  pent  pas  se 
demontrer  mieux  que  par  ce  scul  fait  que,  dans  I’annee  1890,  il  n’y  avait 
pas  moins  de  5 841  bateaux  porteurs  et  661  bateaux  a vapeur  en  mouve- 
ment sur  le  fleuve  (Beaucoup  de  ces  derniers  sont  du  reste  amenages 
aussi  pour  le  transport  des  marchandises). 

Dans  les  ports  de  flottage  de  Mannheim,  Mayence  et  Schierstein,  le 
trafic  s’est  monte,  dans  la  meme  annee,  a 291  000  tonnes  en  ebiffre  rond. 

IV.  — OUTILLAGE. 

Dans  I’amenagement  des  ports,  la  consolidation  du  rivage  est  le  premier 
objet  essentiel.  File  se  fait  au  moyen  de  talus  revetus,  ou  de  murs  de  quai 
a peu  pres  verticaux.  Pourtant,  ce  dernier’ procede  est  plus  rare,  sui  tout 
dans  les  bassins. 

Ainsi,  a Mannheim,  2 210  metres  seulement  de  bassin  sont  munis  de 
murs  verticaux  (le  bord  est  du  port  de  la  Miihlau,  et  les  abords  du  bail- 
ment principal  de  la  Douane);  a Ruhrort,  il  n’y  en  a meme  que  810  (au 
bassin  de  FEmpereur);  et,  a Gustavsbourg  et  a Duisbourg  on  n’a  etabli 
presque  exclusivement  que  des  talus  revetus,  appuyes  sur  des  enroche- 
ments  au-dessous  de  I’etiage. 

R y a quelques  exceptions  a cette  regie  : Ludwigshafen  ct  Mayence,  ou 
on  a etabli  dans  les  bassins  exclusivement  des  murs  de  quai. 

Les  rives  du  Rhin,  a Cologne  et  a Deutz,  ont  ete  presque  partout  bordees 
de  murs,  et  de  grandes  etendues  de  rivage  en  ont  ete  egalement  munies  a 
Ludwigshafen  (1  000  m.),  a Mannheim  (2  000  m.)  et  a Mayence. 

Du  reste,  les  murs  escarpes  ne  sont  pas  seulement  une  bonne  defense 
de  rive,  ils  rendent,  en  outre,  possible  I’amarrage  des  bateaux  a une 
distance  constante  des  voies  du  quai,  des  voies  de  manoeuvre  des  grues,  etc. 
Enfin,  ils  permettent  d'elargir  les  quais  d’une  fa^on  sensible. 
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Mais  les  murs  de  qiiai  sont  tres  couteux,  surtoiit  quand  la  difference  de 
niveau  entre  les  plus  hautes  et  les  plus  basses  eaux  est  considerable, 
coinme  a Mannheim  ou  elle  est  de  7 m.  50,  a Mayence  ou  elle  est  de 
6 in.  20,  a Cologne  ou  elle  atteint  9 m.  50,  a Ruhrort  ou  elle  est  de 
9 metres.  Dans  ces  circonstances,  il  est  necessaire  de  leur  donner  une 
grande  hauteur;  et,  leur  couronnement  est  : a Mannheim  a 8 m.  50,  a 
Mayence  a 9 m.  50,  a Francfort  a 10  mMres,  a Ruhrort  a environ  7 m.  50 
au-dessus  du  fond  du  port.  Dans  ce  dernier  port,  les  hautes  eaux  montent 
meme  jusqu’a  2 mMres  au-dessus  de  la  plate-forme  du  quai. 

Les  murs  de  quai  sur  les  rives  du  fleuve  sont,  en  general,  un  peu  moins 
eleves,  conformement  aux  explications  donnees  sur  la  profondeur  des 
ports. 

Les  avantages  des  murs  de  quai  verticaux  signales  plus  haut  sont  rea- 
lises aussi  bien  que  possible,  dans  les  aiitres  ports,  par  la  construction, 
aux  endroits  convenables,  de  saillants  en  ma^onnerie,  en  bois  ou  en  fer. 
Pour  les  grues  roulantes  on  a etabli  sur  le  talus  des  rives  de  longues  esta- 
cades  en  bois  ou  en  fer.  C’est  a Guslavsbourg  que  ce  precede  a regu 
I’application  la  plus  etendue  : la  presque  totalite  des  rives  y est  munie 
d’estacades  en  bois.  Toutes  portent  une  voie  de  manoeuvre  de  grue, 
embrassant  une  voie  ferree  normale  qui,  par  places,  utilise  meme  un  des 
rails  de  la  premiere.  A cote,  sur  le  terre-plein,  on  trouve  successivement 
une  voie  ferree,  une  serie  de  halles  et  de  hangars,  puis  de  nouveau  des 
voies  ferrees. 

En  general,  on  ne  fait  insubmersibles  que  les  quais  qui  portent  des 
magasins,  des  grues  ou  des  voies  ferrfe.  Pourtant  on  a souvent  aussi 
tenu  compte,  dans  ces  installations,  des  oscillations  du  niveau  des  eaux. 
Ainsi,  par  exemple,  sur  les  quais  de  Mayence,  il  y a de  grandes  surfaces 
de  chantiers  munis  de  grues  et  de  voies  ferrees,  qui  sont  submergees  pen- 
dant les  crues.  Les  hangars  qui  s’y  trouvent  sont  installes  sur  des  poteaux 
hauts  d’environ  1 metre,  mais  ils  ne  sont  pas  complMement  insubmer- 
sibles. 

Les  lieux  de  depot  des  houilles  et  minerals  sont,  dans  la  plupart  des  cas, 
bien  au-dessous  du  niveau  des  hautes  eaux  : ces  matieres  ne  craignent 
rien  d’une  inundation.  Ce  sont  les  debarcaderes  de  bois  a ouvrer  et  de  bois 
de  chauffage  qui  sont  les  plus  has  : ces  matieres  ne  restent  jamais  long- 
temps  en  depot.  Il  en  est  de  meme  pour  les  emplacements  de  pierres  et 
autres  materiaux  de  construction.  Par  exemple,  a Ruhrort,  les  quais  aux 
houilles  ont  une  pente  de  1/150,  leur  arete  anterieure  est  etablie,  a 
I’echelle  de  Ruhrort,  a la  cote  -f-  5,65,  celle  des  quais  a minerals  est  a la 
cote  + 4,50,  tandis  que  les  hautes  eaux  montent  a -h  8,96,  et  que  les 
eaux  moyennes  sont  a la  cote  -f-  2,50.  Le  couronnement  de  la  digue,  et  les 
voies  d’amenee  du  charbon,  elablies  sur  colonnes,  sont  a la  cote  -h  10,00 
(echelle  de  Ruhrort). 

A Mayence  ou  les  eaux  moyennes  sont  a la  cote  -him.  50,  et  les  hautes 
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eaux  a 5,95  (a  Fechelle  de  Mayence),  I’arete  anterieure  du  quai,  dans  le 
port,  est  a -f-  6 mMres;  les  quais  les  plus  eleves  sur  la  rive  du  fleuve  sont 
a iin  niveau  variable  de  -h  5,15  a -i-  5,48,  les  moyens  atteignent  de 
-{-  5 m.  75  a -h  4,10,  et  les  plus  bas,  qui  sont  utilises  pour  le  bois,  les 
graviers  et  les  pierres,  restent  compris  entre  les  cotes  -f-  3 metres  a 
H-  3,75.  Tons  sont  inclines  vers  I’eau;  les  eaux  navigables  montent  de 
-1-  1,90  a la  cote  3,75  (a  I’echelle  de  Mayence). 

A Mannheim,  les  terres-pleins  eleves  sont  au  niveau  H-  8 m.  50  a I’echelle 
la  cote  du  port. 

Le  tableau  II  indique,  pour  tous  les  ports,  les  releves  de  Toutillage  en 
grues,  magasins,  etc.  II  n’est  done  pas  necessaire  de  citer  ici  les  installa- 
tions les  plus  importantes.  Cependant,  il  y a lieu  de  parler  ici  de  quelques 
etablissements  particuliers,  qui  ne  sont  mentionnes  qu’en  partie  au 
tableau.  Nous  nous  bornerons,  sur  ce  sujet,  a I’etude  de  quelques  ports, 
conformtoent  au  but  de  ce  rapport  qui  n’est  pas  de  donner  la  description 
complete  de  tous  les  ports. 

Mannheim  est  surtout  un  port  d’arrivage.  Les  arrivages  y depassent  de 
beaucoup  les  expeditions.  II  y a done,  sur  ce  point  une  quantite  extraordi- 
naire de  grands  magasins,  de  docks,  de  hangars,  de  depots  pour  la  recep- 
tion des  marchandises.  La  plupart  de  ces  batiments  appartiennent,  en 
partie  a I’Etat  badois,  en  partie  a la  Societe  des  docks  de  Mannheim.  En 
outre  des  grandioses  entrepots  de  grains  qui  possedent  3 elevateurs,  il  faut 
citer  tout  particulierement  les  immenses  depots  de  petrole  qui  com- 
prennent  une  multitude  de  caves,  11  grands  reservoirs  (tanks),  et 
3 pompes  a petrole.  Les  ports  de  Mannheim  sont  bien  mieux  outilles  que 
tous  les  autres  en  dues  d’Albe  (faisceaux  de  pieux).  Ils  sont  etablis  aux 
abords  des  ecluses  et  des  ponts,  espaces  de  30  a 60  metres,  et  sont  tres 
utiles  pour  Eamarrage  des  batiments,  et  la  protection  des  ouvrages  pen- 
dant le  passage  des  bateaux. 

A Ludwigshafen , le  chemin  de  fer  du  Palatinat  bavarois  possede  un 
magasin  a grains  de  cinq  etages  qui  est  amenage  en  partie  en  grenier  (silo), 
et  desservi  par  un  elevateur  fixe  et  un  autre  mobile.  Les  cinq  entrepots 
du  port  de  la  Douane  sont  munis  d’ascenseurs  mobiles  a bras  d’homme; 
deux  autres,  dont  I’un  est  exclusivement  destine  aux  grains  sont  desservis 
chacun  par  un  elevateur  (I’un  d’eux  est  mu  par  un  moteur  a gaz).  Un  de 
ces  magasins  possede  aussi  un  ascenseur  a bras.  L’entiepot  des  marchan- 
dises etrangeres  qui  n’ont  pas  encore  acquitte  les  droits  de  douane  (steuer- 
freie  Niederlage,  voir  ci-dessous)  a des  ascenseurs  qui  fonctionnent  au 
moyen  de  moteurs  a gaz. 

A Mayence,  dans  le  batiment  des  docks  du  port  de  la  Douane,  toutes  les 
manoeuvres  sont  faites  au  moyen  de  I’eau  comprimee,  et,  en  outre  des 
grues  indiquees  au  tableau,  il  y a un  certain  nombre  d’ascenseurs,  de 
treuils,  une  grue  pour  les  tuts  a huile  de  1 200  kilos  de  force,  une  autre 
pour  les  tonneaux  de  vin,  de  1 500  kilos  de  force  qui  sont  mus  par  le 
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meme  procedc.  Lcs  grues  roulantes,  qui  sonl  montees  sur  des  porlails 
( Porlalkrahn ) , son!  egalcmcnl  de  1 500  kilos.  Pour  la  manoeuvre  des 
wagons  on  se  sert  de  liuit  cabestans  hydrauliques  qui  pcuvent  developpcr 
line  force  de  i 000  kilos,  avec  une  vitesse  de  1 metre. 

En  outre  des  lialles  indiquees  au  tableau,  il  y a encore  trois  caves  du 
depot  dont  la  surface  leur  est  ajoutee.  Un  grand  grenier  a grains  avec 
cave  de  depot  pour  I’liuile  doit  etre  construit  cette  annee.  Enfin,  outre  les 
grues,  il  existe  sur  les  quais  cinq  colonnes  verticales  en  fer  munies  de 
bras  tournants  auxquels  on  pent  fixer  des  poulies  ou  des  moufles. 

A Francfort,  les  deux  tiers  des  docks,  au  port  de  refuge,  sont  utilises 
pour  remmagasinemtnt  des  grains  : on  dispose  ainsi,  dans  ce  but,  d’une 
surface  de  7 600  metres  carres.  Il  existe  un  elevateur  tixe,  un  autre  mo- 
bile, et  trois  ascenseurs.  Le  premier  est  installe  dans  une  construction  en 
saillie  qui  avance  jusqu’a  la  paroi  anterieure  du  mur  du  quai,  soutenue 
par  des  supports  en  fer.  Cette  construction  est  en  surplomb  sur  le  quai  de 
plus  d’une  largeur  de  bateau,  de  sorte  qu’un  bateau  pent  se  charger  au 
bord  du  quai,  pendant  qu’on  puise  le  grain  dans  celui  qui  est  place  au 
dela.  Tonies  les  machines,  chariots,  grues,  cabestans,  sont  mus  par  Peaii 
comprimee. 

Les  ports  de  « Bingerbriick  » et  de  « Oberlahnstein  » possedent,  pour  le 
transbordement  des  scories  et  des  minerals,  des  plans  inclines  (Schiit- 
trinnen)  qui  sont,  dans  un  cas  munis  de  differentes  tremies,  dans  I’autre 
fixes  sans  intermediaire  au  mur  du  quai.  Les  scories  et  les  minerals  arri- 
vent  par  chemin  de  fer,  et  sont  charges  (m  bateau  pour  ralimentation 
des  grandes  usines  de  I’aval  du  Rhin. 

A Oberlahnstein,  ces  manoevresne  se  font  pas  seulement  pour  les  mine- 
rals qui  viennent  du  bassin  de  la  Lahn,  mais  pour  d’cnormes  quantites 
de  mineral  (minette)  de  la  haute  Moselle. 

Enfin,  dans  les  « ports  de  la  Ruhr  »,  les  installations  pour  le  transbor- 
denient  du  charbon  sont  particulierement  importantes. 

Pour  transborder  le  charbon  sans  intermediaire  des  wagons  dans  les 
bateaux,  on  n’emploie  plus  guere  maintenant  que  les  « cnlbuteurs  » auto- 
matiques.  Ils  sont  desservis  par  des  voies  ferrees  convenablement  incli- 
nees,  et  sur  les  (erres-pleins  du  quai ; les  cnlbuteurs  sont  installes  au- 
dessus  des  talus.  Le  wagon  est  poussse  sur  une  plate-forme  mobile  entre 
deux  murs.  Par  le  poids  du  wagon  charge,  cette  plate-forme  bascule  auto- 
matiquement  en  avant,  le  wagon  s’incline  et  se  vide.  Alors  la  position  du 
centre  de  gravite  change  et  un  contrepoids  place  a Parriere  de  la  plate- 
forme  la  ramerie  dans  la  position  horizontale.  Puis  le  wagon  vide  est 
ramene  a la  main.  Avec  un  culbuteur,  on  pent  vidcr,  en  une  heure, 
10  wagons  charges  chacun  de  10  tonnes  dans  un  bateau.  Il  y a 6 de  ces 
cnlbuteurs  a Ruhrort  (2  doivent  etre  elablis  cette  annee),  il  y en  a 4 a Duis- 
bourg,  2 au  port  de  Hochfeld. 

Les  grandes  tremies  en  usage  autrefois  pour  le  dechargement  des 
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wagons  sorit  rnaintenant  bien  moins  iisitees,  elles  pulverisent  trop  le 
charbon. 

Les  charbons  qui  arrivent  par  les  voies  superieures  elablies  sur  colonnes 
(Uuhrort),  etaient  autrefois  mis  tout  d’abord  en  magasin;  aujourd’hui,  its 
sont  charges  en  bateau  sur  de  petites  plates-formes  de  bois  ou  de  fer  au 
moyen  de  brouettes  qui  contiennent  environ  400  kilos,  ou  de  wagonnets 
qui  cbargent  a peu  pres  600  kilos.  Le  charbon  est  jete  directement  des 
voies  superieures  sur  lesquelles  stationnent  les  grands  wagons  dans  les 
wagonneis  places  au-dessous,  et  qui  peuvent  circuler  sur  les  voies  basses. 
Le  magasinage  prealable  n’est  pas  usite;  et  les  magasins  dont  le  develop- 
pemcnt  est  enorme  et  la  capacite  tres  considerable,  servent  surtout  a 
compenser  les  irregularites  des  arrivages  et  des  departs  (notamment  pen- 
dant les  chomages  de  la  navigation,  en  hiver  et  pendant  les  ernes).  En 
outre,  ce  sont  des  magasins  de  reserve  pour  les  houilleres,  pendant  les 
interruptions  de  I’exploitation,  les  moments  de  penurie,  etc. 

Le  debarquement  des  minerals  se  fait  au  moyen  de  grues  a vapeur  qui 
portent  des  bennes  carrees  capables  de  2 400  kilos. 

A Ruhrort,  il  y a deux  elevateurs  a ble,  mais  a Duisbourg,  ou  il  n’y  a 
pas  moins  de  vingt  magasins  et  de  trois  silos  affectes  exclusivement  au 
commerce  des  grains,  on  en  a installe  six.  Le  meme  port  possede  encore 
cinq  ascenseiirs  a bois  (chaines  sans  fin  mues  par  la  vapeur,  qui  tirent 
les  bois  de  I’eau  et  les  montent  sur  des  plans  inclines  jusqu’aux  scieries), 
et  une  pompe  a petrole  pour  le  service  des  trois  reservoirs.  On  peul 
signaler  a ce  propos  que  la  navigalion  du  Rhin  possMe  deja  un  certain 
nombre  de  bateaux-citernes  ( Tankschiffe ) qui  transportent  le  petrole 
en  wrack. 

Sur  les  rives  du  fleuve  et  dans  les  bassins,  Vamarrage  des  bateaux  est 
obtenu  soit  par  des  poupees  de  bois,  plus  rarement  de  fer,  soit  par  des 
anneaux.  Dans  les  murs  verticaux  les  anneaux  servent  aussi  a accrocher 
les  gaffes. 

L’usage  des  escaliers  et  des  echelles  dont  les  rives  sont  munies  dans 
tons  les  ports,  I’utilite  d’une  echelle  des  niveaux  d’eau  dans  chaque  port 
se  comprennent  sans  explication. 

11  faut  signaler  aussi  que  tons  les  grands  ports  sont  pourvus  de  chan- 
tiers  de  radoub  et  de  construction  des  bateaux. 

Dans  les  ports  de  flottage,  on  n'a  encore  installe  jusqu’a  present  que  des 
plans  inclines  pour  tirer  les  bois  de  I’eau,  avec  des  talus  dont  la  pente 
varie  de  1/4  a 1/10,  et,  en  general,  sans  aucune  disposition  particu- 
liere.  A Aschaffenbourg  seulement  on  s’est  occupe  de  faciliter  le  transport 
des  bois  jusqu’aux  wagons  au  moyen  de  treuils  speciaux  qui  tirent  les 
pieces  sur  un  plancher  glissant  fixe  au  sol  et  enfonce  en  partie  dans  le 
talus  de  la  rive. 

A Mannheim,  le  chenal  qui  doit  rester  libre  pour  le  pesage  des  trains  de 
bois  est  indique  par  dc  longs  pilots  fixes  au  fond  de  la  riviere. 
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II  fail!  rneritioiiner  encore  que,  clans  tons  les  ports,  on  s’est  occiipe  cle 
V exposition  en  doumie  (Zollabfertigung)  et  que  les  plus  importants  sont 
innnis  d’cntrepots  pour  les  marchandises  venant  tie  letranger  qui  rroiil 
pas  paye  les  droits  de  doiiane  a la  frontiere.  Sur  le  Rhin  ces  entrepots  s’ap- 
pcllent  « Freihafen  » (ports  francs)  : on  y emmagasine  les  marcliandises 
sous  sequestre.  Les  navires  qui  portent  de  telles  marchandises  sont  fer- 
ines  par  ordre  de  la  douane,  on  accompagnes  de  douaniers.  C’est  princi- 
palement  en  vue  de  ces  expeditions  en  douane  que  tous  les  ports  ont  etc 
munis  de  bascules. 


V.  - REGLEMENTS  ET  TARIFS. 

Les  conditions  auxquelles  sont  soumis  les  bateliers  cjui  font  usage  des 
ports  et  deteur  outillage  sont  etablies  par  le  reglement  du  port,  Ces  regle- 
ments  ne  sont  pas  particuliers  auxbassins  proprement  dits,  on  les  applique 
continiiellemcnt  a tous  les  rivages,  aux  ports  de  fleuve  que  le  commerce 
utilise.  II  existe  meme  beaucoup  de  reglements  de  port  et  de  quais  dans 
des  endroits  on  it  n’y  a pas  un  seul  bassin,  a Bingen  par  exemple. 

Les  prescriptions  des  reglements  sont  presque  partout  les  suivantes^: 

Tout  batelier  doit,  des  son  arrivee,  se  rendre  chez  le  maitre  de  port,  qui 
lui  designe  sa  place  de  chargement  ou  de  dechargement,  et  dont  les  ordres 
doivent  elre  executes  par  tous  les  mariniers. 

Les  bateaux  doivent  eire  bien  amarres  ; I’entree  du  port  doit  rester  con- 
stamment  libre.  11  est  defendu  de  jeter  des  ordures  dans  Teau,  d’enfoncer 
des  pieux,  d’endommager  les  rives,  murs,  ports,  portes  d’ecluses,  etc. 

Les  bateaux  qui  ont  une  voie  d’eau,  ceux  qui  menacent  de  couler  ne 
sont  pas^autorises  a enlrer  dans  le  port,  ou  doivent  le  quitter  immediate- 
ment. 

LTitilisation  des  grues  a lieu  d’apres  le  rang  de  la  demande.  II  faut 
employer  les  appareils  avec  precaution,  les  pieces  doivent  etre  bien  atta- 
chees,  la  grue  ne  doit  pas  etre  chargee  au  dela  de  la  charge  indiquee;  en 
cas  d’enlevement  de  tres  grands  poids,  le  marinier  doit  eloigner  son 
bateau  apres  I’accrochage  de  la  masse,  pour  eviter  d’etre  atteint  par  la 
chute  du  poids,  si  lachaine  venait  a casser. 

II  y a egalement  une  serie  de  prescriptions  sur  I’utilisation  des  diverses 
parties  du  rivage  et  des  bassins,  sur  les  mesures  a prendre  en  cas  d’incen- 
die. 

Enfin,  on  y donne  quelques  indications  sur  I’acquittement  des  droits  et 
impots,  sur  lesquels  sont  regies  les  tarifs  particuliers. 

II  est  remarquable  que,  sur  le  Rhin  et  ses  affluents,  la  circulation  est 
tranche  de  tout  droit  ; e’est  Fusage  des  ports  et  de  leur  outillage  qui  est 
soumis  a la  plupart  des  droits  etablis. 

1.  Voir  : Vddemecum  du  batelier  sur  le  Rhin,  par  Fr.  Liebeneck,  Mannheim. 
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En  regie  generale,  on  per^oil : un  droit  de  quai  on  de  port  (a  Neuss  et  a 
Diiisbourg  on  Tappelle  droit  de  canal),  un  droit  de  grue,  iin  droit  de 
pesage,  un  droit  de  dechargement  ou  de  chargement,  un  droit  de  depot 
soit  a Fair  lihre,  soil  en  magasin,  un  droit  d’usage  des  voies  ferrees.  Le 
droit  de  magasinage  comprend,  en  realile,  le  transport  dans  les  batiinents, 
le  depot  lui-mcme,  et  aussi  I’expedition  des  quittances  de  depots  et  de 
garantie  des  depots,  Fexpedition  des  warrants.  Enfin,  dans  les  ports  de 
refuge,  il  existe  un  droit  de  garage.  Les  manipulations  speciales  comme 
Femballage  demandees  aux  ouvriers  des  ports  de  la  commune  ou  de  FEtat 
sont  payees  a part. 

La  taxe  de  depot  a Fair  libre  ou  en  magasin  est  une  sorte  de  louage.  A 
Mayence,  a Francfort,  etc.,  elle  est  fixee  d’apres  le  poids  des  marchandises 
(par  exemple  6 pfennigs  par  mois  et  par  100  kilos) ; a Ruhrort  au  con- 
traire,  c’est  Femplacement  qui  est  loue,  et  la  duree  de  ces  baux  pent 
atteindre  vingt-cinq  ans.  On  paye  de  20  a 65  pfennigs  par  an  pour  un 
metre  carre.  A Ruhrort  egalement  les  murs  de  quai  et  les  places  d’expe- 
dilion  des  fers  sont  louees  de  10  a 20  marks  le  metre  courant  par  an. 

Dans  le  meme  port,  les  grues  sont  presque  sans  exception  la  propriete 
des  locataires  du  port,  qui  les  manoeuvrent  avec  leurs  propres  ouvriers. 
La  ou  les  petites  plates-formes  ne  sont  pas  la  propriete  des  fermiers,  mais 
elles  de  FEtat.  elles  sont  egalement  louees.  Quant  aux  wagons  culbuteurs, 
’Etat  en  a construit  deux:  Fun  est  loue,  Fautre  est  exploite  en  regie. 

La  grande  grue  flottante,  qui  appartient  a FEtat,  est  egalement  louee. 

Pour  Fusage  des  debarcaderes  et  des  grues  de  FEtat,  on  per^oit  aussi 
des  droits.  Les  deux  remorqueurs  du  gouvernement  donnent  des  revenus 
analogues.  En  outre,  le  service  de  remorquage  du  port  est  complete  par 
8 remorqueurs  de  Findusirie  privee,  dont  les  tarifs  sont  variables.  Le 
remorquage  est  obligatoire  pour  lous  les  bateaux  d’un  tonnage  superieur  a 
100  tonnes,  et  pour  les  bateaux  a roues,  dragues,  etc.,  quand  ils  veulent 
passer  un  pont  tournant.  Les  trains  de  bois  doivent  etre  conslamment 
remorques. 

A Ruhrort,  les  surfaces  louees  ont  une  etendue  immense,  et  le  revenii 
annuel  est,  en  ce  moment,  de  6 a 700  000  marks.  L’ensemble  des  depenses 
elfectues  jusqu’a  present  dans  le  port  se  montea  12  millions  de  marks. 

A Duisbourg,  les  debarcaderes  du  port,  qui  appartient  a la  ville  depuis 
1889,  ont  ete,  ou  bien  loues  comme  a Ruhrort,  ou  plus  souvent  vendus  a 
des  pro})rietaires  particuliers.  Le  remorquage  est  egalement  obligatoire,  et 
tons  les  bateaux  doivent  se  servir  des  remorqueurs  communaux. 

Quant  aux  droits  de  garage  (garage,  refuge),  on  pent,  a titre  d’exemple, 
indiquer  leur  montant  a Erancforl-sur-le-Main  et  a Mayence.  Ils  ne  rap- 
portent  guere  qu’en  hiver 
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pour  un  batiment  jaiigeanl  jusqu’a  5 tonnes 1 mark 

de  5 a 10  — 2 — 

de  10  a 20  — 4 — 

de  20  a 30  — 6 — 

de  50  a 50  — 8 — 

pour  cbaque  fraction  de  5 tonnes  en  plus 0 m.  40  pf. 

pour  les  bateaux  a \apeur  jusqu’a  50  m.  de  long 20  — 

pour  cbaque  metre  supplementaire 1 — 


II  n’y  a pas  de  droits  de  garage  ou  d’hivernage  dans  les  petits  ports  qui 
ont  ele  indiques  plus  haut  (a  I’exccption  de  Gernsheim),  et  meme  a Lud- 
wigshafen,  Mannheim  et  Gustavsbourg.  Dans  ces  5 ports,  il  n’y  a done  a 
payer  que  des  droits  de  gruc,  de  pesage,  et  de  depot.  Et  il  faut  plulot  con- 
siderer  les  deux  premiers  comme  la  remuneration  d'un  travail,  le  dernier 
comme  le  prix  d’une  location. 

VI.  — RACCOR  DEM  ENTS  AVEC  LES  CHEMINS  DE  FER. 

Les  rapports  etroits  qui  existent  entre  les  chemins  de  fer  et  les  voies 
navigables,  et  le  fait  depuis  longtcmps  reconnu  que  ces  moyens  de  com- 
munication doivent  non  passe  combatlre,  mais  se  soutenir,  n’apparaissent 
peut-etre  nulle  part  aussi  clairement  que  sur  les  bords  du  Rhin.  Cette 
grande  voie  navigable  est  longee,  sur  ses  deux  cotes  par  des  chemins  de 
fer  donl  le  trade  est  extrernement  actif,  et  neanmoins,  dans  les  ports,  une 
seule  de  ces  industries  ne  pourrail  pas  vivre  sans  I’aulre. 

Des  41  ports  allemands  inscrits  an  tableau  II,  28  sont  desservis  plus  ou 
moins  par  des  voies  ferrees  ou  meme  des  gares  fluviales  completes  (Mann- 
heim, Gustavsbourg,  Duisbourg,  Ruhrorl),  dont  le  developpement  total 
des  voies  atteint  550  kilometres.  Tons  ces  ports  sont  pourvus,  pour  le 
transbordement  du  chemin  de  fer  au  bateau,  et  inversement,  des  engins 
mentionnes  plus  haut.  Generalement,  la  disposition  des  voies  sur  les  quais 
est  analogue  a celle  qui  a deja  ete  decrite  a propos  du  port  de  Gustavsbourg, 
soit : une  voie  de  grue  et  de  wagons  a I’avant,  souvent  une  deuxieme  voie 
de  wagons  derriere,  puis  une  serie  do  hangars,  ou  des  chaussees  pour  le 
camionnage,  ou  encore  des  voies  ferrees.  Dans  les  parties  des  ports  les 
plus  anciennes,  on  a employe  frequemment  des  plaques  tournantes. 
Aujourd’hui  on  ne  se  sort  plus,  aidant  que  possible,  que  d’aiguilles  ou  de 
plates-formes  roulantes,  pour  atteindre  les  differenls  deharcaderes.  Il  va  de 
soi  que  toutes  ces  dispositions  doivent  eiro  adaplees  aussi  bien  que  pos- 
sible aux  conditions  et  aux  besoins  locaux  : il  est  impossible  de  les  decrire 
en  detail  sans  y joindre  un  planE 

1.  La-dessus  : Plans  des  ports  de  navigation  interieure  les  plus  importanls  de  V Allc- 
magtie,  prepares  et  publies  par  la  Chambre  de  commerce  et  d’iiidustrie  de  Dresde.  Berlin, 
Trawitzsch  et  fils. 
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Parlons  seulemont  encore  un  pen  des  voies  d’amenee  du  charbon  an 
port  de  Riihrort,  qui  ont  deja  ete  menlionnees  plus  haut. 

Une  parlie  de  ces  voies  est  tracee  au  milieu  des  magasins,  insubmersible 
sur  des  piliers  hauls  d’environ  4 metres.  De  la,  les  liouilles  sont  versecs 
soil  dans  les  magasins,  soil  immediatement  dans  les  wagonnets,  qui  les 
dechargent  dans  les  chalands.  Une  autre  parlie  des  voies  ferrees  est 
installee  au  niveau  du  plancher  des  magasins.  Ce  sont  elles  qui  amenent 
les  liouilles  qui  doivent  etre  embarquees  immediatement,  soil  directement 
au  moyen  du  culbuteur,  soil  au  moyen  de^brouettes  ou  de  wagonnets.  Les 
manoeuvres  d’arrivage  des  liouilles  necessitenUen  moyenne  Ucmploi  jour- 
nalier  de  500  wagons  de  10  tonnes;  et,  pendant  les  periodes  de  trafic 
force,  le  nombre  des  wagons  necessaires  par  jour  monte  a 2 200. 

Sur  les  emplacements  affectes  au  trafic  du  mineral  il  y a des  voies 
etablies  a un  niveau  encore  plus  bas,  pour  faciliter  le  decliargement  des 
bateaux  pendant  les  basses  eaux.  A Mannheim,  Fraiicfort,  Kastel,  etc.,  on 
trouve  de  petites  voies  ferrees  qui  ont  ete  etablies  sur  colonnes,  pour  le 
service  des  wagonnets  qui  portent  aux  magasins  les  liouilles  clevees  des 
bateaux  par  les  grues. 

CONCLUSIONS. 

Des  experiences  actuelles,  en  particulier  de  celles  qui  resultent  des 
nouvelles  installations  des  ports,  de  tout  ce  qui  precede  il  parait  digne 
d’attention  de  conduce  les  quelques  regies  suivantes,  convenables  aux  ports 
qui  se  trouvent  dans  les  memes  conditions  que  ceux  des  bords  du  Rhin. 

Venii^ee  d’un  port  doit  etre  etablie  dans  les  parties  concaves  du  fleuve, 
dirigee  vers  Uamont  du  port,  et  aussi  inclinee  que  possible  sur  le  rivage. 

Si  Ton  etablit  des  hassins,  leur  entree  doit  etre  disposee  a I’extremite 
aval ; et,  pour  obtenir  un  raccordement  convenable  avec  les  voies  ferrees, 
il  est  utile  de  leur  donner  une  grande  longueur,  autant  que  possible  en 
ligne  droite.  Leur  largeur  au  plafond  doit  etre  au  moins  suffisante  pour 
que  les  plus  grands  bateaux  qui  frequentent  le  port  puissent  virer  sans 
difficulte  (sur  le  Rhin  80  a 100  mdres).  Les  bassins  voisins  et  tres  longs 
doivent  etre  reunis  entre  eux  par  des  passages  a leavers  les  langues  de 
terre  qui  les  separenl  (Ruhrort,  Mannheim). 

La  profondeur  du  port  doit  suffice  aux  bateaux  charges,  meme  pendant 
les  plus  basses  eaux,  et  surtout  quand  on  n’a  aucun  moyen  de  les  alleger. 

Voiitillage  du  port  et  la  disposition  des  voies  doivent  etre  diriges  par  la 
consideration  de  la  nature  et  des  quantiles  de  trafic  qu’on  pent  prevoir, 
ou  qui  sont  deja  realisees.  Dans  tons  les  cas,  ils  doivent  pouvoir  toe 
developpes  au  fur  et  a mesure  des  progres  du  trafic,  et  repondre  exactement 
a ses  besoins  speciaux.  11  y a done  lieu  d’atlacher  une  grande  valeur  a la 
consideration  d’une  extension  ulterieure. 
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Les  murs  de  quai  verlicaux  seraienl  a recommander  principalement 
siir  les  bords  memes  du  fleuve,  ou  les  estacades  ne  peuvent  pas  etre 
employees,  a cause  des  debacles. 

Quand  les  frais  d’etablissemerit  doivent  toe  menages  (notamment 
quand  il  s’agit  de  fabriqiies  isolees  ou  dc  faibles  trafics),  il  est  avantageux 
de  defendre  les  rives  par  des  revelements  en  talus,  et  d’toblir  pour  les 
grues  seulement  des  avant-corps  magonnes  dont  la  paroi  anterieure  soil 
verticale,  et  d’approche  facile  (Amonebourg). 

Dans  ces  conditions,  le  halage  des  bateaux  est  souvent  necessaire;  et, 
s’il  est  possible,  en  general  en  pleine  rivito,  dans  les  bassins  il  est  a 
ex  dure  parce  que  la  longueur  des  quais  disponibles  pour  ces  mouvements 
n’est  pas  suffisante. 

A cause  des  varialions  du  niveau  des  caux,  il  est  necessaire  de  pourvoir 
a I’dablissement  de  quais  d difjerenls  niveaux,  surtout  aux  points  ou  Ton 
ne  doit  pas  disposer  de  grues,  et  aussi  pour  les  marchandises  qui  n’exigent 
pas  Temploi  de  ces  appareils. 

Darmstadt,  le  10  mars  1892. 


Traduit  par  I’auteur. 
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TABLEAU  I.  — Relev6  des  ports  du  bassin  du  Rhin,  de 


PORTS  DE  COMMERCE 

PORTS 

DE 

PORTS 

DE 

NOMS. 

Y a-t-il 

Nombre 

Servent 

simultan6- 

REFUGE. 

PLOTTAGE. 

du  commerce 

sur  la  rive? 
(Port  de  fleuve) 

des 

bassins  de 
port. 

ment 

comme 

ports 

de  refuge. 

(Essentiell 

exclusiv 

ement  ou 

ement). 

Strasbourg 

Non 

2 

2 

1. 

)) 

Sur  les  bords 

)) 

Kehl 

Oui 

)) 

» 

1 

1 

Lauterbourg.  . 

Non 

1 

1 

)) 

» 

Maxau 

Non 

1 

1 

)) 

)) 

Maximiliansau 

Oiii 

1 

1 

)) 

)) 

Leopold  shafen 

Non 

1 

1 

)) 

» 

Leimersheim 

Non 

» 

» 

)) 

1 

Spire 

Oui 

1 

1 

)) 

)) 

Ludwigshafen 

Oui 

1 

1 

)) 

)) 

Mannheim 

Sur  le  Rhin  et 

4 

4 

)) 

1 

Canal  de  Frankenthal 

le  Neckar 

Non 

1 

1 

» 

)) 

Worms.  

Oui 

2 

2 

)) 

1 

Gernsheim 

Oui 

1 

1 

)) 

)) 

Oppenheim . , . 

Oui 

1 

1 

)) 

)) 

Au  Goldgrund 

Non 

» . 

)) 

1 

)) 

Gustavsbourg 

Non 

4 

4 

)) 

)) 

Mayence 

Oui 

1 

1 

.» 

1 

1 

Kastel 

Oui 

» 

)) 

)) 

» 

Amdnebourg 

Oui 

» 

» 

)) 

)) 

Biebrich 

Oui 

» 

)) 

)) 

)) 

Schierstein 

Non 

)) 

» 

Aussi  port  de 

1 

Budenheim 

Oui 

)) 

)) 

refuge. 

)) 

» 

Riidesheim 

Non 

» 

)) 

1 

Aussi  port  de 

Bingen 

Oui 

1 

1 

» 

flottage. 

)) 

A reporter.  . . 

25 

23 

4 

6 
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leur  usage,  de  leur  superficie  et  de  leurs  proprietaires. 


SUPERFICIE 

DES  BASSINS 

DES  PORTS 

PROPRIETAIRES 



• 

OBSERVATIONS. 

DES  PORTS  ET  DE  l’OUTILLAGE. 

DE  COMMERCE 

DE 

DE  REECGE. 

PLOTTAGE. 

hectares. 

hectares. 

meme  du  Rhin. 

* 

2,75 

» 

La  ville  de  Strasbourg. 

On  a projete  1 bassin  supplement. 

0,9 

5,9 

L’Etat  (Grand-Duche  de  Bade). 

Les  batiments  de  la  douane  appar- 

0,75 

)) 

L’Etal. 

tiennent  partout  a I’Etat. 

3,0 

)) 

L’Etat  (Bade).  La  moitie  des  entre- 

Les  voies  ferrees  appartiennent  a 

pots  a la  commune  de  Kiiielingen. 

la  ville  de  Carlsruhe. 

2,0 

)) 

Id.  (Baviere). 

4,5 

)) 

Id.  (Bade).  La  moitie  des  entrepots 

Les  magasins  a I’Etat. 

a la  commune. 

)) 

1,3 

Id.  (Baviere). 

2,3 

)) 

La  ville. 

0 

2,9 

)) 

L’Etat;  chemins  de  fer  de  la  Hesse 

bavaroise.  Parliculiers. 

52,0 

99,0 

L’Etat.  La  ville.  La  Societe  des 

Un  cinquieme  bassin  (6,5  ha.)  pro- 

docks  de  Mannheim. 

L’Etat  (Baviere).  240  m.  de  quais. 

jete,  avec  2 000  m.  de  rives  re- 
vetues. 

0,9 

)) 

Du  Rhin  a Frankenthal,  4,485  kilo- 

206  m.  de  talus  perroyes. 

metres. 

10,1 

4,2 

La  ville.  Nouvelle  installation  en 

Un  hassin  sur  la  rive  droite.  En 

4,8 

construction. 

outre,  un  port  pour  le  pont  de 

)) 

Id. 

bateaux  (0,9  ha.). 

1,5 

)) 

Id. 

En  construction  en  ce  moment. 

0,5 

)) 

L’Etat  (Hesse). 

7,6 

» 

Compagnie  des  chemins  de  fer  de 

Estacades  en  bois  etablies  partout 

la  Hesse  Ludwig. 

sur  talus  perroyes. 

19,6 

49,0 

La  ville. 

» 

)) 

L’Etat  (chemins  de  fer  de  I’Etat 

prussien).  Particuliers. 

)) 

)) 

Usines  particulieres  (Dyckerhoff, 

Albert,  etc.). 

)) 

» 

La  rive  appartient  a I’Etat  (Prusse), 

Les  halles  a des  particuliers. 

)) 

27,0 

L’Etat. 

Quelque  ^commerce  sur  le  bord  du 

tleuve. 

)) 

» 

Id. 

4,2 

)) 

Id. 

8,4 

)) 

Les  bassins  a I’Etat,  les  rivages  a 
la  ville  (Hesse). 

En  construction. 

134,50 

186,4 
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P0I\TS  DECOMMERCE. 

PORTS 

DE 

PORTS 

1)E 

NOMS. 

Y a-t-il 

Nombre 

Servent 

sirnultane- 

REFUGE. 

PLOTTAGE. 

du  commerce 

sur  la  rive  ? 
(Port  de  fleuve] 

des 

bassins  de 

poit. 

ment 
com  me 
ports 

de  refuge. 

(Essentie 

exclus 

llement  ou 

ivemenl). 

Report . . 

1 

23 

23 

4 

G_ 

Ringerbriick 

Non 

1 

1 

)) 

)) 

An  der  Loreley . . 

Non 

)) 

)) 

. 1 

)) 

St-Goar 

Non 

)) 

» 

1 

)) 

Oberlahnsteiri 

Oui 

1 

i 

)) 

)) 

Coblence 

Oui 

» 

)) 

I 

)) 

Brohl 

Non 

)) 

» 

1 

)) 

Oberwinter 

Non 

)) 

)) 

)) 

Bonn 

Oui 

» 

)) 

)) 

)) 

Cologne 

Oui 

1 

1 

)) 

)) 

Deutz 

Oui 

)) 

)) 

)) 

)) 

Mulbeim 

Oui 

I 

1 

)) 

Ilittorf 

Non 

)) 

» 

1 

Neuss 

Oui 

Le  canal 

de  I’Erft  S( 
refuge  e 

n’t  egalement 
t de  flotlage. 

de  port  de 

Dusseldorf 

Oui 

3 

5 

I 

)) 

Urd  ingen 

Oui 

)) 

)) 

)) 

)) 

Hochfeld 

Non 

3 

1 

)) 

1 

Diiisbourg  (Rivage) 

Oui 

I 

I 

)) 

2 

(Port  a bois) 

Duisbourg  (Port) 

Non 

4 

4 

)) 

)) 

Ruhr or  t 

Non 

G 

C 

» 

)) 

Port  de  chemin  de  fer  de  Riihrorl. 

Oui 

1 

I 

)) 

)) 

Port  de  cheinin  de  fer  de  Romberg. 

Non 

)) 

)) 

1 

» 

Orsoy 

Non 

)) 

)) 

1 

)) 

Wesel 

Oui 

)) 

)) 

1 

)) 

Emmerich 

Oui 

» 

)) 

1 

)) 

Sur  le  territoire  allemand. 

En  Hollande  : 

48 

45 

14 

10 

Nimegiie 

Oui 

)) 

)) 

1 

)) 

Tiel 

Oui 

)) 

)) 

1 ^ 

)) 

A reporter.  . . 

48 

45 

:i6 

f 10  • 

!■ 
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SUPERFICIE 

DBS  BASSINS 

DES  PORTS 

PROPRIETAIRES 

ORSERVATTONS 

DES  PORTS  ET  DE  l’oUTILLAGE. 

DE  COMMERCE 

DE 

DE  REFUGE. 

PLOTTAGE, 

llect. 

Hect. 

154,50 

186,40 

1,7 

)) 

L’Etat  (Administration  des  chemins 

4,5 

de  fer  prussiens). 

)) 

L’Etat  (Prusse). 

2,1 

)) 

Id. 

4,0 

» 

Id.  . 

En  outre  : un  port  pour  le  pout  de 

2,0 

)) 

Port  : Id.  Les  rives  sont  a la  ville. 

1 bateaux  sur  la  rive  droite. 

|Le  port  de  refuge  est  au  Lord  de  la 

10,8 

» 

L’Etat. 

Moselle. 

7,5 

» 

Id. 

)) 

» 

La  ville. 

6,0 

» 

Id.  ( 

1 port  pour  lepontde  bateaux  (lha). 
|Le  meme  doit  elre  agrandi  et  trans- 

)) 

)) 

Id.  700  m.  de  quai  a I’Etat. 

1 forme  en  port  de  commerce 
(2,5  ha.  en  deux  bassins). 

En  construction  : 770  metres  murs 

10,5 

)) 

Le  port  a I’Etat,  le  rivage  a la  ville.' 

de  quai,  2 450  metres  talus 
perreyes. 

» 

16,0 

L’Etat. 

Submersible. 

4,7 

9,0 

La  ville. 

Longueur  du  canal : 5,5  kilomMres. 

26,1 

)) 

Id. 

Port  de  commerce  en  construction. 

» 

)) 

Id. 

Pres  de  Crefeld. 

8,4 

7,2 

Chemins  de  fer  de  I’Etat  et  parti- 

Le  port  aux  bois,qui  est  aussi  submer- 

0,7 

ciiliers. 

sible,  est  situe  sur  la  rive  gauche. 

)) 

La  ville;  parliculiers.  Le  port  ap- 

partient  a I’usine  Johannis. 

5 bassins  I’un  derriere  I’autre. 

25,7 

5,0 

La  ville;  compagnies;  particiiliers. 

51 , 5 

» 

L’Etat;  quelques  porlions  aux  par- 

Longueur  totale  : 7,5  kilometres. 

ticuliers. 

Dispositions  pour  les  voitures  de 

5,8 

)) 

Id.  (Chemins  de  fer).  ' 

2,5 

)) 

Id. 

chemins  de  fer. 

0,7 

» 

Id. 

Un  gros  port  est  projete. 

1,1 

» 

Id.  1 050  m.  de  chan  tiers  (quais) 

sont  a la  ville. 

Le  trafic  sur  la  rive  est  insignifiant. 

7,5 

)) 

Id. 

517,9 

221,6 

559,5  Hect. 

• 

5,8 

» 

0,8 

)) 

522,5 

221,6 
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PORTS  DE  COMMERCE. 

PORTS 

PORTS 

DE 

DE 

IS  0 M S. 

Y a-t-il 

Nombre 

Servent 

simultane- 

REFUGE. 

PLOTTAGE. 

du  commerce 

des 

ment 

sur  la  rive  ? 

bassins  de 

comme 

ports 

de  refuge. 

(Esseiitiellement  ou 

(Port  de  fleuve) 

port. 

exclusi’ 

i^ement). 

Report , . . 

48 

45 

16 

10 

Zalt-Bommel 

)) 

)) 

)) 

1 

)) 

Gorinchem 

Oui 

» 

» 

1 

» 

Arnheim 

Oui 

)) 

)) 

1 

)) 

Eulenborg 

)) 

)) 

» 

1 

)) 

Wageningen 

)) 

)) 

» 

1 

)) 

Vianen 

» 

)) 

» 

1 

» 

Vreeswijk 

)) 

)) 

)) 

1 

» 

Ensemble  sur  le  Rhin.  . . 

48 

45 

23 

10 

II.  Sur  le 

Schweinfurth 

Oui 

)) 

1 

)) 

Bergrheinfeld 

Oui 

» 

)) 

1 

)) 

Wurzbourg 

Oui 

)) 

1 

Aussi  port  de 

» 

flottage. 

Aschaffenbourg 

Non 

1 

1 

)) 

1 

Ilanau. 

Oui 

)) 

» 

1 

» 

Francfort 

Oui 

1 

1 

» 

» 

Kostheim.  . 

Oui 

)) 

1 

)) 

2 

Ensemble  sur  le  Main . . 

rr 

0 

3 

3 

3 

III.  Sur  le 

Ileilbronn . 

Oui 

3 

3 

)) 

2 

Neckarsteinach 

)) 

» 

)) 

1 

» 

Ensemble  sur  le  Neckar.  . 

3 

3 

1 

2 

Pour  etre  complel,  il  faiit  mentionner  idles  ports  des  canaux  et  des  petits  afRueiits  dii  bassin  du 

A.  1.  Le  canal  du  Rhone  au  Rhin  possede  : 1 port  a Strasbourg  pour  le  passage  des  marchan- 

1 port  a Dammerkirch,  453  metres  de  long,  78  metres  de  large. 

1 port  a Mulbouse,  671  metres  de  long,  26  a 72  mdres  de  large. 

2.  Les  ports  du  canal  de  Till  out  environ  100  metres  de  long,  pour  15  mdres  de  large.  A 

un  port  de  flottage  (1,6  lia.)  sur  ITll,  sur  le  canal  qui  entoure  la  ville  et  sur  I’Aar,  5 

3.  Le  canal  du  Rhin  au  Danube  possede  sur  le  territoire  allemand  les  ports  de  : Neumarkt, 

4.  Le  canal  de  la  Sarre  a des  ports  : au  lac  de  Gordrexange,  a Mittersheim  (jusqu’a  50  m.  de 

5.  Le  canal  de  Spoy  presente,  a Cleves,  un  port  de  0,15  ha. 

B.  Sur  le  Neckar,  il  y a encore,  a Kannstadt,  un  petit  port  de  refuge  avec  un  mur  de  quai  et 
Sur  la  Moselle,  il  y a des  ports  a Ancy  et  a Treves.  Le  dernier  n’est  qu’un  port  de  refuge 

Crudenbourg  et  a P’urstenberg,  en  amont  de  Wesel. 
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SUPERFICIE 

- ' - - - 

DES  BASSINS 

BES  PORTS 

PROPRI^TAIRES 

OBSERVATIONS. 

BES  PORTS  ET  BE  l’oUTILLAGE. 

BE  COMMERCE 

BE 

i 

BE  REFUGE. 

FLOTTAGE. 

Hect. 

Hect. 

322,50 

221,60 

2,2 

)) 

1,5 

)) 

0,9 

» 

0,5 

» 

0,8 

» 

9 

)> 

9 

» 

. . ■>  . . 

528,40 

221,60 

. . 

550,0  Hect. 

Main. 

- 

1 • 

0,2 

» 

La  ville. 

0,1 

)) 

L’Etat  (Baviere). 

2,9 

» 

Id.  Le  rivage  du  lleuve  a la  ville; 

- -- 

entrepot  prive.  ■ 

. . . , 

Le  port  de  flottage,  quisert  aussi  en 

2,8 

7,7 

L’Etat  (Baviere). 

partie  de  port  de  commerce,  n’est 

pas  completement  insubmersible. 

0,7 

» 

La  ville,  le  rivage  a I’Etat. 

Un  grand  port  projete. 

4,2 

» 

La  ville. 

Un  port  de  flottage  en  projet. 

» 

10,1 

L’Etat  (un  port  a la  Hesse,  un  a la 
Prusse). 

Le  grand  port  de  I’aval  (8,5  ha  ) est 
actuellement  en  construction. 

10,90 

17,8 

28,7  Hect. 

Neckar. 

5,7 

4,9 

L’Etat  et  la  ville.  ; 

1,6 

» 

L’Etat  (Hesse). 

! ■ ' ' 

7,30  ■ 

4,9 

i 

f 

12,2  Hect. 

Rhin.  (11s  sereduisent,  du  reste,  en  general,  a des  debarcaderes  pour  quelques  trav^ux  seulement.) 
dises  vers  le  canal  de  la  Breusch,  160  metres  de  mnrs  en  talus.  : . 

Strasbourg,  pres  du  canal  de  I’lll  au  Rhin,  un  etablissement  de  construction  des  bateaux  et 
places  de  transbordement ; ensemble  760  m.  de  quais,  4 grues  a mains  et  2 kilom.  de  voies  ferrees. 

Niirnberg, 

Furth,  Erlangen,  Forchheim  et  Bamberg. 

large),  a Artkirchen,  Saaralb,  Wittringen  et  Saargemiind. 

une  grue. 

- 



(2  hectares)  mais  il  n’est  pas  completement  insubmersible 

. Sur  la  Lippe,  il  y a des  ports  a 
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NOMS 


Strasbourg  . . . 

Kehl 

Lauterbourg.  . . . 

Maxau 

Maximiliansau  . . 
Leopoldshafen.  . . 
Spire 

Ludwigsharen . . . 
Mannheim  (Rhin  et 
Neckar) 

Worms 

Gernsheim 

Oppenhein  (avec 
Nierstein).  . . 
Gustavsbourg  . . . 
Mayence  . . . . . 

Kastel 

Amdnebourg.  . . 

Biebrich 

Schierstein  .... 
Budenheim . . . . 

Bingen 

Bingerbriick.  . . 
Niederlahnstein  . . 
Koblenz  (Rhin  et 

Moselle) 

Bonn 

Cologne 

Deutz 

Neuss 

Diisseldorf 

Urdingen 

Hochfeld  (Port  du 
chemin  de  fer)  . 
Duisburg  (Port)  . . 
Duisburg  (riviere).  . 


A repot  ter.  , . 


TABLEAU  II.  — Relev6  du  trafic  et  de  I’outillage  des 


TR.\PIC  EN  1890 

ONT  ETE  PRINCIPALEMENT  CHARGEES 

OU  DEGHARGEES 

ARRIVAGES 

EXPEDITIONS 

TOTAUX 

M.ARCHANDISES 

TONNES 

Tonnes 

Tonnes 

Tonnes 

I.  — Stir 


Trafic  presque  exclusivement  concentre  sur  les  canaux 


3 025,0 

3942,0 

6 967,0 

34  625,0 

5 495,0 

40  120,0 

— 

— 

67  685,0 

140,0 

67  825.0 

— 

— 

6 565,0 

3 663,0 

10  228,0 

— 

— 

23123,0 

39,0 

23162,0 

— 

— 

41419,0 

4 949,0 

46  368,0 

— 

— 

Arrivages. 

136  023,4 

815  954,4 

Charbons  . 

257  520,0 

679  931,0 

Grains. 

31  608,0 

2 165  633,0 

517  518,0 

2 683  151,0  i 

Charbons  .... 
Grains 

1 104422,0 
340  270,0 

128  476,0 

11  563,0 

140  039,0 

— 

— 

23  501,1 

851,3 

25  352,4 

— 

— 

36  618,1 

71  097,0 

107  715,1 

_ 

— 

356  924,6 

40  780.9 

397  705,5 

Charbons .... 

237  237,6 

181  657,1 

34  422,3 

216  079,4 

Charbons .... 

49  781,6 

i 126  061,0 

61  295,0 

187  356,0 

— 

— 

/ 

Entrees  et  sorties. 

41  651,0 

4 577,0 

46  228,0 

— 

— 

38  798,3 

37  664,5 

76  462,8 

Bois 

68  474 

10  435,0 

49  220,0 

59  655,0 

— 

— 

65  143,1 

10  753,6 

75  896,7 

— 

— 

21  094,2 

32  243,9 

53  338,1 

— 

— 

50  466 ;0 

218118,0 

269  284,0 

Minerais 

230  782,0 

37  437,1 

13  051,6 

50  488,7 

— 

— 

33171,0 

3 500,0 

36  671,0 

— 

— 

Arrivages. 

360  113,0 

163  491,0 

523  604,0 

. Charbons  .... 
Grains. ..... 

41  032,0 
56  387,0 

27  433,0 

11  210,0 

38  663,0 

— 

— 

141  409,5 

5 233,0 

146  662,5 

— 

— ■ 

196  914,1 

44  096,5 

241  010,6 

— 

— 

120  685,1 

11  421,8 

132  106,9 

Uuiles 

21  701,2 

81  449,0 

841  669,0 

923  118,0 

) Charbons  (eipedilions). 

1 118348,3 

664  624,5 

1 140  876,1 

1 805  500,6 

> Minerais  (arriTages).  . 

141  568,7 

395  326,0 

27  915,5 

423  241,5 

1 Grains  (amT.  et  eipedit.). 

254  639,6 

6161  413,8 

3 507  540,4 

9 534  383,2 

1 

1.  Y compris  les  batiments  de  la  douane. 

2.  Fait  partie  d’un  des  docks. 

3.  Y compris  les  gares  de  triage  du  port. 
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ports  de  navigation  int^rienre  du  bassin  du  Rhin, 


ENTREPOTS 
ou  DOCKS  ‘ 

HALLES 

ET  HANGARS 

C/5 

O 

55 

c/5 

z 

s 

-Jj 

id] 

cd 

Ed 

Ed 

-tS 

> 

VD 

Ed 

Ed 

a.  S' 

Ed  bd 

LONGUEUR  DES  QUAIS 

BORDES  DE 

S 

c/)  .2^ 

Cfi  5 •?"  t-  (/3 

W o S 

SUPERFIGIE 
des  quais, 
y compris  les 

SUPERFIGIE 
utilisable 
de  depot 

Bi 

a 

z 

Ed 

O 

-*! 

C/D 

Ed 

Ed 

(£ 

O 

c/2 

Ed 

Ed 

cs 

O 

05  ■< 

O 05 
a 

t*- 

ML' ns 

VEtiTlCAUX 

REV^TEMENTS 

EN  TALUS 

:/3  SS  o-S  I 

Ed  g 

O t^o  “ 

batiments, 
Yoies  t'errces 
et  chaiissees. 

dans 

les  halles  et 
docks. 

le  Rhiiu 

Metres. 

Metres. 

Kilom. 

1,13 

Hect. 

0,50 

Mq. 

— 

— 

— 

— 

1 

— 

150 

300 

3,02 

3,80 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

900 

1,5 

4,5 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

850 

0,8 

2,4 

— 

i 

— 

— 

— 

— 

— 

5 

300 

— 

4,0 

260 

— 

2 

— 

1 

— 

— 

73 

720 

1,5 

2,9 

360 

9 

10 

1 2 

2 

14 

— 

1 630 

2 500 

7,8 

12,2 

40  000 

46 

81 

2 

12 

38 

— 

4 210 

16  285 

81,0 

90,0 

142  200 

1 

2 

— 

1 

1 

_ 

485 

5 280 

5,4 

16,2 

2 600 

— 

— 

— 

— 

— 

~ 

— 

600 

0,23 

1,1 

— 

Rien  du  tout,  quant  a present. 

700 

— 

19 

— 

— 

13 

— 

250 

2 200 

21,4 

13,5 

6 620 

4 

12 

— 

1 

5 

9 

3 558 

9 630 

10,5 

16,5 

31  044 

— 

1 

— 

— 

2 

— 

70 

170 

— 

0,2 

200 

— 

— 

— 

— 

3 

— 

— 

450 

— 

1,1 

— 

1 

5 

— 

1 

— 

— 

280 

900 

. 

1,5 

4 500 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

18 

800 

— 

1,2 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

7 

— 

1 

2 

— 

230 

800 

— 

1,5 

0,4 

721 

— 

1 

— 

— 

5 

— 

380 

— 

1,0 

520 

2 

4 

— 

— 

3 

— 

77 

1 193 

3,0 

4,0^ 

1 189 

— 

4 

— 

4 

__ 

_ 

650 

515 

_ 

3,1 

2 247 

— 

2 

— 

^1 

— 

— 

745 

205 

— 

1,5 

40 

5 

12 

1 

6 

5 

14 

4 800 

3 000 

18,0 

25,0 

50  000 

— 

— 

— 

— 

2 

— 

700 

200 

1,5 

0,9 

— 

3 

15 

— 

1 

3 

EUt.  1 

310 

1 590 

1,5 

10,0 

2 500 

2 

10 

1 

3 

4 

8 

1 475 

4 850 

20,3 

29,7 

15  000 

2 

2 

2 

— 

6 

— 

120 

600 

1,5 

2,3 

1 600 

— 

— 

— 

_ 

7 

- - 

415 

1 610 

20,0 

23,0 

— 

21 

9 

3 

5 

10 

— 

300 

5 050 

55,03 

89,0 

51  340 

— 

* 

— 

— 

6 

5 

170 

1 620 

1,0 

4,0 

— 

95 

196 

10 

38 

128 

34 

21  101 

63  818 

. 257,06 

366,0 

342  932 
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TRAFIC  EN  1890  * - ' 

ONT  ETE  PRINCIPALEMENT  CHARGEES 

. OU  DECHARGEES 

NOMS 

ARRIVAGES 

EXPEDITIONS 

TOTAUX 

MARCHANDISES 

TONNES 

Tonnes 

Tonnes 

Tonnes 

Report 

6161  413,8 

675  410,2 

3 507  540,4 

9 534  383,2 

Charbons  (expeditions). 

2 563  875,8  ) 

Ruhrort 

2 771  005,0 

3 446  415,2 

Minerals  (apriiagei).  . 
Grains  (amr.  et  exp<dit.). 

393  571,7  [ 
117068,1 

(Ports  du  chemin 

de  fer  a Ruhrort 
et  Romberg)  . . 

4 227,0 

772,1 

4 999,1 

Wesel 

27  550,2 

3 550,0 

50  880,2 

— 

— 

Ensemble  pour  tons 

les  ports  allemands 
du  Rhin 

6 868  581,2 

6 282  665,5 

15151  246,7 

— 

— 

Arnheim 

22  226,0 

565, 6 

22  591,6 

Nymwegen 

36  261,4 

162,8 

36  424,2 

— 



Piel 

36  435,7 

— 

36  435,7 

— 

— 

Gorinchem. .... 
Trafic  sur  le  Rhin 

37  759,8 

— 

37  759,8 

— 

— 

des  autres  ports 
hoRandais.  . . . 

2 148  316,2 

2 372  842,0 

4 521  158,2 

Trafic  des  ports 

beiges 

577  072,8 

588  583,9 

1 165  456,7 

— 

— 

Trafic  total.  . . 

9 726  653,1 

9 244  419,8 

18  971  072,9 

II.  — Sur 

Schweinfurth.  . . . 

1 800 

1 700 

5 500,0 

Wurzbourg  .... 

5 345,3 

3381,9 

6 727,2 

— 

— 

Aschaffenbourg. . . 

3 242,5 

4 308,5 

7 551,0 

Bois. ...... 

4 000  rd. 

Ilanau  ...... 

3 500 

— 

3 500 

— 

— 

Francfort 

468  218,7 

94  856,8 

563  075,5 

, Charbons  (armages).  . 
Grains  (amr.  et  eipedit.). 

511  950,0 
'-9  987,3  : 

Ensemble.  . . . 

480106,5 

104  247,2 

584  353,7 

— 

— 

III.  — Sur 

Reilbronn 

73  000  rd. 

180  000  rd. 

255  000  rd. 

— 

— 

IV.  — Sur 

Strasbourg 

180  000  ' 

25  000 

205  000 

— 

— . 

1.  Y coinpris  2 greniers  a grains  en  maconnerie. 





2.  Entre  autres  une  grande  grue  flottante,  de  40  tonnes  de  force,  qui  appartient  a 1 Etat. 

3.  A I’e.xception  de  la 

gare  de  triage,  qui  sert  aussi  a d’autres  objets. 
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< 

c/2 
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s 

02 

23 

OJ 

Cu 

■< 

C/D 

t23 
c«  O' 

22  m 

LONGUEUR  DES  QUAIS 

HORDES  DE 

VOIES  FERREES 

DES  PORTS, 

y compris  les 

raccordements  avec 

les  chemins  de  fer. 

SUPERFIGIE 
des  quais, 
y iomprisles 

SUPERFIGIE 
utilisable 
de  depot 

rt  Q 

t:  => 
w ® 

as 

53  ” 

H 

U 

02 

» 

Z 

C2 

t5 

< 

in 

H 

22 

02 

0 

-<J 

c/3 

U 

s 

02 

0 

Ph  -< 

0 02 

0 

>- 

P2 

MURS 

VERTICAUX 

REVETEMENTS 

EN  TALUS 

bStiments, 
voies  ferrees 
etchaussees. 

dans 

les  halles  et 
docks. 

95 

196 

10 

38 

123 

34 

Metres. 

21  101 

Metres. 

63  818 

Kilom. 

257,06 

Hect. 

366,0 

Mq, 

• 342  952 

71 

1 

— 

2 

152 

— 

840 

11  200 

53,05 

113,7 

16  500 

2 

2 

1 

40 

600 

5,9 

500 

— 

3 

— 

0 

— 

— 

670 

1 050 rd 

— 

3,5 

920 

104 

202 

10 

42 

144 

34 

22  651 

76  668 

515,96 

483,20 

360  852 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

_ 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

- 

le  Main 

• 

2 

595 

0,8 

1 

— 

1 

2 

1 

— 

247 

330 

520 

600 

1,6 

2,8 

2,4 

5,7 

1 800 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

650 

1,0 

— 

2 

7 

— 

8 

4 

18 

6 570 

550 

26,6 

52,7 

30  700 

3 

7 

— 

13 

5 

18 

7 542 

2120 

51,0 

42,6 

52  500 

le  Neck 

6 

ar. 

3 

' 

5 

4 

1 

600 

3 070 

(?) 

(?) 

15  900 

/es  cant 

lUX, 

— 

— 

— 

— 

1 100 

250 

i,0 

7,50 

— 
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CONGRES  INTERNATIONAL  DE  NAVIGATION  INTERIEURE 


PARIS  1892 

QUESTION 


DU 

REGIME  COMMERCIAL 

DES  PORTS  DE  NAVIGATION  INTERIEURE  EN  FRANCE 

lltIPORTANCE  ET  VARIATIONS  DU  TRAFIC;  CONDITIONS  DE  SON  DEVELOPPEKIENT 


RAPPORT 

PAR 

M.  DELAUNAY-BELLEVILLE 

Membre  de  la  Chambre  de  Commerce  de  Parts 

— -oOo 

PARIS 

IMPRIMERIE  GENERALE  LAHURE 

9,  HUE  DE  FLEURUS,  9 

189t2 


[»ll  REGIME  COMMERCIAL 


DES  POBTS  DE  NAVIGATION  INTEPJEUBE  EN  FRANCE 


Impoiiancc  et  variations  dii  trafic;  conditions  de  son  dcveloppement. 


RAPPORT 


PAR 

M.  DELAUNAY  BELLEVILLE 

Membre  de  la  Chambrc  de  Commerce  de  Paris 

I.  — ROLE  DE  LA  NAVIGATION  INTERIEURE  AVANT  L’ETABLISSEMENT 

DES  CHEiVSINS  DE  FER 

Le  rescan  dos  voics  de  navigation  inlerieure  constiluait,  avant  I’etablis- 
seinent  des  chernins  de  fer,  I’outil  commercial  le  pins  considerable  dn 
pays.  Malgre  tontes  ses  imperfections  d’alors,  la  diversite  de  ses  gabarits, 
ses  lacnnes,  il  disposal!  d’nne  incomparable  pnissance  pour  le  developpe- 
menl  des  echanges  commercianx  etponr  la  creation  desgrandes  indnstrics. 
Celles-ci  ne  ponvaient  vivre  et  prosperer  quc  dans  les  regions  on  la  voie 
d’ean  offrait  anx  entrepriscs  nne  facilite  d’approvisionnement  et  snrtont 
nne  capacite  de  transport  anxqnelles  le  ronlage  ne  ponvait  pretendre.  Les 
grands  commerces  des  matieres  alimentaires  (vins  et  cereales),  des  com- 
bnstiblcs  (bois  et  bonilles)  et  des  materianx  de  construction  (bois  et 
pierres),  tronvaient  dans  les  voies  navigables  rinstrnment  indispensable  a 
do  vastcs  transactions.  Les  prodnits  dn  sol  ponvaient,  grace  anx  flenves  et 
anx  cananx,  parvenir,  sans  frais  excessifs,  dans  les  villes  principales,  on 
le  commerce  les  cmmagasinait  pour  les  distribner  ensnite  par  le  ronlage 
anx  divers  lienx  de  consommation. 

La  navigation  etait  done  le  factenr  le  pins  actif  non  senlement  dn  com- 
merce d’approvisionnemenl  local,  mais  aussi  dn  commerce  d’entrepot,  qni 
avail  sn  tirer  nn  jndicienx  parti  de  I’emploi  simnltane  de  la  voie  d’ean  et 
de  la  voie  de  terre. 

Le  dcveloppement  des  voies  ferrees,  avec  Lessor  indnstriel  considerable 
anqnel  il  a donne  naissance,  a cree  des  conditions  economiqncs  tontes 
nonvelles,  a fait  disparailre  a pen  pres  completemerit  le  ronlage  et  a 
rejete  an  second  rang  de  nos  on  tils  de  Iransport  le  rescan  des  voies  navi- 
gables  ; la  concurrence  entre  les  chernins  de  fer  et  la  navigation  a done 
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apporte  des  modifications  importantes  au  regime  de  celle-ci,  a modifie  son 
role  commercial  et  diminue  son  influence  autrefois  preponderante  sur 
I’ensemble  des  transactions  commcrciales  dii  pays. 

Quelque  profonde  qu’ait  etc  cette  revolution,  et  quelles  qu’en  aient  ele 
les  consequences,  lerole  commercial  de  la  navigation  interieure  est  encore 
reste  considerable,  et  ilest  interessant  d’etudier  I’imporlance  de  son  trafic, 
sa  nature,  son  caractere,  ses  variations  et  les  causes  qui  peuvent  influer 
sur  son  developpement. 

Parmi  ces  causes,  nous  rechercherons  notamment  celles  qui  peuvent 
resulter  soit  de  I’amelioration  de  la  voie  proprement  dite,  soit  de  Petal  des 
installations  malerielles  ou  commcrciales  des  ports  eux-memes,  soit  enfin 
du  contact  plus  ou  moins  direct  existant  entre  les  voies  navigables  et  le 
reseau  des  chemins  de  fer. 


II.  — IMPORTANCE  DU  TRAFIC  EN  1890 

Le  tonnage  kilometriquc  des  transports  de  marchandises  par  les  voies 
navigables  s’eleve  pour  Pannee  1890  au  chiffre  de  3 216  073  334  tonnes. 

Le  tonnage  kilomelrique  des  transports  de  marchandises  par  chemin  de 
fer  s’est  eleve  pour  la  meme  annee  a 11  759  084088  tonnes  ; la  navigation 
interieure  jouit  done  d’un  trafic  qui  depasse  le  quart  (27,3  pour  100)  du 
trafic  des  marchandises  sur  Pensemble  des  chemins  de  fer. 

L’etendue  des  cours  d’eau  frequentes  habituellement  par  la  batellerie 
interieure  etant  de  12  797  kilornelres,  le  tonnage  moyen  ramene  a la  lon- 
gueur totale  du  reseau  navigable  est  de  251  000  tonnes ; pour  les  chemins 
de  fer  dont  le  reseau  a un  developpement  de  33  280  kilometres,  le  tonnage 
moyen  ramene  a cetle  longueur  totale  est  de  353338  tonnes.  L’activite 
moyenne  du  kilometre  de  voie  navigable  est  done  environ  des  7/10 
(71  pour  100)  de  Pactivite  moyenne  du  kilometre  de  chemin  de  fer. 

Enfin,  le  parcours  moyen  d’une  tonne  a ete,  en  1890,  de  127  kilom.  12 
pour  les  chemins  de  fer  et  de  133  kilometres  pour  les  voies  d’eau. 

L’importance  et  Pactivite  de  la  navigation  interieure  en  France  sont 
done,  non  pas  egales  a beaucoup  pres,  mais  tout  au  moins  comparables 
a celles  du  reseau  des  chemins  de  fer. 

Au  point  de  vue  du  tonnage  effectif,  le  poids  total  des  marchandises 
embarquees  sur  les  voies  de  navigation  interieure  s’est  eleve,  pour 
Pannee  1890,  a 24  167  343  tonnes. 

Pour  sc  rendre  compte  de  Pimportance  de  ce  chiffre,  il  suffit  de  le  rap- 
prochcr  du  tonnage  effectif  de  Pensemble  des  ports  maritimes  fraiiGais, 
qui,  pour  les  entrees  et  sorties  reunies  et  pour  Pensemble  des  categories 
« Etrangcr,  Grande  pechc  et  Cabotage  » est,  pour  la  meme  annee  1890, 
de  24  814  497  tonnes,  e’est-a-dire  a peine  superieur  au  chiffre  des  seuls 
embarquements  ellectues  sur  les  voles  navigables.  Le  mouvement  des  mar- 
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chandises  sur  ccs  dernieres  esl  done  en  somme  a pen  pres  double  comme 
tonnage  de  celui  des  ports  inaritimes. 

Cette  proportion  n’a  pas  notablernent  varie  depuis  dix  ans,  le  tonnage 
effectif  de  la  navigation  maritime  et  celui  de  la  navigation  interieure, 
ayant  pendant  cette  decade  suivi  une  marche  a pen  pres  parallele,  comme 
I’indique  le  tableau  ci-apres : 

TABLEAU  NM.  — comparaison  du  mouvement  de  la  navigation  interieure 
ET  DE  LA  NAVIGATION  MARITIME,  DE  1881  A 1890. 


TONNAGE 

EFFECTIF. 

NAVIGATION  INTERIEURE 

(embarquements). 

NAVIGATION  MARITIME 

(embarquements  et  arrivages). 

1881.  . . . 

19  740  259 

19  647  198 

1882.  . . . 

20  589  289 

20  825  285 

1885.  . . . 

20  848  965 

21  697  557 

1884.  . . . 

20  875  071 

20  505  508 

1885.  . . . 

19  575  265 

20  209  540 

1886.  . . . 

21  050  180 

20  462  987 

1887.  . . . 

25  028  456 

21  265  581 

1888.  , . . 

25  519  700 

22  468  120 

1889.  . . . 

24  059  182 

22  552  602 

1890.  . . . 

24  167  545 

24  814  497 

Le  trade  sur  les  voies  de  navigation  interieure  est  naturellement  beau- 
coup  plus  dissemine  que  sur  le  littoral  maritime,  ou  les  conditions  d’acces 
le  concentrent  dans  un  nombre  de  ports  relalivement  restreint;  la  voie 
navigable,  comme  on  I’a  souvent  remarque,  forme  en  effet  une  sorte  de 
port  continu ; I’embarquemcnt  et  le  dechargement  des  marchandises  peu- 
vent  s’effectuer,  pour  ainsi  dire,  sur  tous  les  points  du  parcours;  il  n’y  a 
guere  exception,  en  ce  qui  concerne  les  canaux,  que  pour  le  passage  des 
ouvrages  d’art,  et,  en  ce  qui  concerne  les  fleuves  navigables,  que  pour  les 
parties  encaissees  dans  des  rives  plus  ou  moins  abruptes.  Cependant  les 
ports  interieurs  dont  le  trade  total  (embarquements  et  arrivages)  depasse 
100  000  tonnes  sont  encore  en  nombre  assez  considerable.  La  statistique 
de  1890  permet  de  relever  59  de  ces  ports. 

11  y a lieu  de  remarquer  a ce  sujet  que  cette  liste  serai t plus  longue 
encore  et  certains  chitTres  de  tonnage  plus  considerables  si  nous  avions 
reuni  sous  une  seule  rubrique,  avec  leur  tonnage  total,  certains  ports 
contigus,  dont  Tensemble  ne  constitue  en  realite  qu’un  seul  centre  de 
trafic,  et  qui  figurent  cependant  sous  des  noms  distincts  dans  les  statis- 
tiques  officielles.  Mais  cette  methode  aurait  forcement  presente  quelque 
arbitraire  et  nous  avons  cru  devoir  nous  en  tenir  a la  certitude  des 


4 


REGIME  DES  PORTS  DE  NAVIGATION  INTERIEURE 


chiffres  officiels.  Sous  cette  reserve,  le  tableau  suivant  donne,  d’apres  les 
publications  du  Ministere  des  travaux  publics,  la  nomenclature  des 
59  ports  du  rcseau  fran^ais  ayant  effectue  en  1890  un  mouvemenl  total 
de  plus  de  100  000  tonnes. 


TABLEAU  N"  JI. 


Tonnes. 

Tonnes. 

Tonnes. 

Paris 

5 607  182 

Draveil  .... 

247  151 

Choisy-le-Roi . . 

142  058 

Rouen 

1 202  518 

Nancy 

227  908 

Trith-St-Leger  . 

141  742 

(fluvial).  . 

Vieux-Concle  . . 

216  655 

Isbergues  . . . 

157  005 

Dunkerque.  . . 

894  820 

Mar  naval.  . . . 

216510 

Valenciennes.  . 

155  950 

(bassins). 

Corbeil  .... 

216  256 

Varangeville-St- 

Lyon 

608  625 

Arques  .... 

214  299 

Nicolas  . . . 

129  484 

Denain  .... 

605  625 

Bois-Bretoiix . . 

195  255 

Villpiieuve  - St  - 

Vigneux.  . . . 

462  742 

Clialillon.  . . . 

189  072 

Georges  . . . 

124  706 

Monfeeau  - les  - 

Ivry 

178  582 

Bas-Vignons  . . 

124  086 

Mines  .... 

449  605 

Saint-Louis.  . . 

171  446 

Louiches.  . . . 

120  651 

Lille  .... 

325  475 

Calais  

171  145 

Pont-S'MMaxence 

118  250 

Roubaix  .... 

514  42e 

Neuves-Maisons. 

170  046 

Pierre -L:i  - Trei- 

Dombasle  . . . 

266  627 

Chalon-siir-Saone 

165  491 

die 

113  948 

Cliauny  .... 

264  409 

Sainl-Quentin.  . 

165  810 

Lafarge  .... 

104  029 

Le  Uavre.  . . . 

257  820 

Cl  icily 

157  056 

Alfortville  . . . 

101  164 

Pour  continuer  le  rapprochement  que  nous  faisions  tout  a I’heure  entre 
les  Ports  inteiieurs  et  les  Ports  maritimes,  voici  la  nomenclature  des 
Ports  maritimes  dont  le  mouvement  de  marchandises  depasse  egalenient 
100  000  tonnes.  Ces  ports  sont  au  nombre  de  26;  leurs  noms  et  les  ton- 
nages effectifs  de  leur  trade  sont  ranges  ci-apres  par  ordre  d’impor- 
tance  : 


TABLEAU  .V  III. 


Tonnes. 

Tonnes. 

Tonnes. 

Marseille.  . . 

. 4 797  660 

Bayonne.  . . . 

495  586 

Brest 

206  907 

Le  Havre.  . . 

. 5 044  222 

Nantes 

593  281 

II  on  (leur.  . . . 

202  000 

Bordeaux  . . 

. 2 655  551 

Caen 

582  656 

Nice 

195.^70 

Dunkerque.  . 

. 2 50 1 855 

Calais 

Sables-d’Olonne. 

167  556 

Rouen.  . . . 

. 1 780  784 

Rochefort  . . . 

341  825 

Charente.  . . . 

166  900 

(niaritinie). 

La  Rochelle.  . . 

524  120 

Treport  .... 

158  575 

St-Nazaire  . . 

. 1 155  156 

Saint-Malo . . . 

270  319 

Port-de-Bouc.  . 

121  472 

Cette  .... 

. 1 002  942 

Saint-Louis-du- 

Trouville.  . . . 

111  410 

Dieppe.  . . . 

. 617  950 

Rhone.  . . . 

252  201 

Boulogne.  . . 

. 551  453 

Cherbourg.  . . 

211  555 

III.  — NATURE  DES  MARCHANDISES  TRANSPORTEES 

An  point  de  vue  de  la  nature  des  marchandises  transportees,  la  decom- 
position du  trade  des  voies  de  navigation  interieure,  en  1890,  est  donnee 
par  le  tableau  ci-dessous,  qui  indique,  pour  chaque  groupe  de  produits, 
le  nombre  total  de  tonnes  embarquees,  le  tonnage  ramene  au  parcours 
d’un  kilometre  et  le  parcours  moyen  d’une  tonne. 
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TABLEAU  N°  IV.  NATUUK  DES  PRODUITS  TnANSPORTES  I’A!’,  LES  VOIES 

DE  NAVIGATION  INTERIEURE  EN  1890. 


DESIGNATION. 

NOMBRE 

de 

TONXES  EM- 

BARQUEES. 

PART 

PROPOR- 

TION- 

NLI.I.E 

de 

chaque 

groupe. 

TONNAGE 

KII.OMETRIQUE  . 

PART 

PROPOR- 

TIOX- 

XEI.LE 

de 

cliaque 
groupe . 

PARCOURS 

MO  YEN'. 

1 '^'■groiipe, — Combustibles  minerau.v. 

6 945  064 

28,7 

1 267  355  791 

59,5 

kilom. 

182 

2«  groupe. — Materiaux  de  construe- 

lion,  mineraux  . • 

7 687  596 

31 ,8 

531  800  150 

16,6 

69  ^ 

3®  groupe.  — Engrais  et  amende- 

ments 

1 345  033 

0,  / 

79  043  978 

2,4 

59 

4®  groupe.  --  Bois  a bruler  et  bois 

de  service . 

1 600  787 

6,6 

245  487  792 

7,6 

155 

;)®  groupe.  — Machines 

24  658 

0,1 

4 326  047 

0,1 

175 

G®  groupe.  — Industrie  metallur- 

gique 

1 713  456 

7,1 

375  283  415 

11,6 

218 

7®  groupe.  — Produits  industriels.. 

678  371 

2,8 

155  208  281 

4,8 

243 

8®  groupe.  — Produits  agricoles  et 

denrees  alimentaires 

3 51  i 520 

14,5 

483  411  301 

15,1 

137 

P®  groupe.  — Divers 

345  656 

1,4 

59  558  515 

1,2 

114 

to®  groupe.  — Bois  flotte  de  toute 

espece  

312  222 

1,3 

36  598  064 

1,1 

117 

Totaux 

24  167  345 

■00,0 

3216  073  334 

100,0 

153 

Cette  decomposition  en  dix  groiipes  de  merchandises  est  celle  adoptee 
par  les  statistiques  officielles;  nous  pouvons  essayer  de  grouper  ces  mar- 
chandises  en  un  plus  petit  nombre  de  categories,  afin  de  mieux  saisir  le 
caractere  d’ensemble  du  trafic. 

En  examinant  la  nature  des  produits  classes  sous  chacune  des  rubri- 
ques  des  tableaux  ci-dessus,  nous  reconnaissons  en  effet  qu’ils  peuvent  se 
repartir  en  trois  categories  principales  : 

1°  Produils  des  industries  extractives,  tels  que  les  combustibles  mine- 
raiix,  les  materiaux  de  construction,  les  minei  ais  etlesengrais  mineraux; 
— 2^*  produits  forestiers,  agricoles  et  alimentaires,  (y  compris  les  engrais 
vegetaux  et  animaux);  — 3"  produits  metallurgiques,  industriels  et  divers. 

La  premiere  de  ces  categories  est  de  beaucoup  la  plus  considerable; 
elle  comprend  d’abord  les  deux  premiers  arlicles  des  tableaux  ci-dessus; 
elle  comprend  ensuite  dans  le  3®  groupe,  « engrais  et  amendements  »,  la 
part  des  engrais  mineraux  et  dans  le  6®  groupe,  la  part  qui  revient  aux 
minerals.  Nous  n’avons  pas  a notre  disposition  les  sous-details  statistiques 
qui  nous  permettraient  d’operer  avec  exactitude  cette  repartition,  et,  a 
titre  d’hypothese,  nous  affecterons  a la  categorie  des  produils  des  indus- 
tries extractives,  la  moitie  des  cliiffres  releves  aux  3®  et  b®  groupcs  des 
tableaux  precedents.  La  seconde  moitie  du  3®  groupe  sera  aflectee  aux  pro- 
duits agricoles  et  la  seconde  moitie  du  6®  aux  produits  industriel'*.  Ces 
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chiffres  etant  peu  elevOs  relalivement  a I’enseinble,  nous  ne  ferons  ainsi 
qu’une  erreur  en  somine  peu  imporlantc  cl,  cette  reserve  faite,  les 
tableaux  elablis  d’apres  ce  nouveau  grcupcinent  se  presenteront  ainsi  : 


TABLEAU  N“  Y.  — nature  des  produits  transportes  par  les  voies 
DE  navigation  INTERIEURE  EN  1890. 


DESIGNATION. 

NOMBRE 

de 

TONNES  EM- 
BARQUEES. 

DART 

PROI'OR- 

TION- 

NELLE 

de 

chaejue 
groupe . 

TONNAGE 

KILOMETRIQUE. 

PART 

PROPOR- 

TION- 

NELLE 

de 

chaque 
groupe . 

PARCOURS 

MOYEN. 

kilom. 

Industries  extractives 

Industries  forestieres,  agricoles  et 

16  161  905 

66,8 

2025  319  637 

62,2 

125 

alimentaires 

6 100  045 

25,3 

805  019147 

24,9 

132 

Industries  metallurgiques  et  diverses. 

1 905  393 

7,9 

385  734  550 

12,9 

203 

Totaux 

24  167  343 

100,0 

3216  073  334 

100,0 

133 

Ainsi,  les  produits  des  industries  forestieres,  agricoles  et  alimentaires 
representent  approximativeinent  un  quart  du  trade  total,  soil  que  Ton 
considere  le  nombre  de  tonnes  enibarquees,  soit  que  Ton  considere  le 
tonnage  ramene  au  parcours  d’un  kilometre;  le  parcours  moyen  de  ces 
produits  est  par  consequent  sensibleinent  egal  a celui  de  I’ensemble  des 
marchandises,  soit  132  kilometres  au  lieu  de  133. 

Comme  tonnage  embarque  les  produits  des  industries  extractives  repre- 
sentent les  2/3  du  trade  total  et  seulement  les  62  centiemcs  s’il  s’agit  du 
tonnage  kilomelrique ; le  parcours  moyen  d’une  tonne  de  ces  marchan- 
dises est  done  un  peu  inferieur  a la  moyenne  generale : 123  contre  133. 

Les  produits  industriels  proprement  dits,  au  contraire,  ont  un  parcours 
moyen  tres  superieur  a la  moyenne,  203  contre  133;  il  est  naturel  en 
effet  que  ces  produits  ouvres,  dont  la  valeur  est  plus  elcvee  que  celle  des 
produits  bruts  des  mines  et  carrieres,  n’empruntent  la  voie  d’eau  que 
lorsque  la  longueur  du  parcours  est  assez  grande  pour  que  I’economie  sur 
les  frais  de  transport  constitue  une  proportion  appreciable  de  la  valeur 
de  la  marcliandise.  Ainsi  ces  produits  qui  ne  representent  que  1/12  du 
trade,  calcule  en  tonnes  embarquees,  donnent-ils  lieu  a un  tonnage  kilo- 
metrique  qui  s’eleve  au  1/8  de  I’ensemble. 

En  resume,  les  trois  categories  de  marchandises  dednies  ci-dessus  pre- 
sentent,  au  point  de  vue  du  tonnage  embarque,  un  trade  sensibleinent 
reparti  suivant  les  nombres  8/12,  3/12  et  1/12  et  au  point  de  vue  du  ton- 
nage kilomelrique  suivant  les  nombres  5/8,  2/8  et  1/8. 

IV.  — PROGRESSION  DU  TRAFIC 

Les  variationsdu  Iradcdans la  dernierc decade  sont  donneespar  les  trois 
tableaux  ci-api*es  indiquaiit,  pour  chacune  des  dix  annees  1881  a 1890,  et 


o 

OO 


oo 

OO 


Q 

Ed 

03 

& 

Ed 

03 

'W 

23 


a 

O 

H 

-si 

J?: 

Ed 

a 

Xfl 

Ed 

I— < 

O 

•Xl 

Ed 

a 

u 

Eb 

< 

03 

H 

a 

Q 

o 

03 

Ed 

a 

ED 

o 

03 

a 


tu) 

i-J 

PQ 


TABLEAU  N“  VII.  progression  du  trafig  des  voies  de  navigation  interieure  de  1881  a 1890. 
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pour  les  dix  groupes  de  marchandises  des  statistiques  officielles,  1“  le 
tonnage  embarque,  — ^^^  le  tonnage  kilomtoique,  —5°  le  parcours  moyen. 

En  reunissant  les  diverses  categories  de  marchandises  en  trois  groupes 
principaux,  comme  nous  I’avons  fait  plus  haul,  et  en  admettant  les 
memes  hypotheses  pour  le  partage  du  trafic  des  engrais  entre  les  indus- 
tries extractives  et  les  produits  agricoles,  et  pour  le  partage  du  trafic 
« metallurgique  » entre  les  minerals  et  les  produits  metallurgiques  pro- 
prement  dits,  nous  resumons  les  tableaux  qui  precedent  par  les  chiffres 
suivants  : 
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TABLEAU  N“  IX.  — progression  du  trafic  des  voies  de  navigation  interieure  de  1881  a 1890. 


REGIME  DES  PORTS  DE  NAVIGATION  INTERIEERE  EN  FRANCE. 


11 


Si  nous  examinons  d’abord  les  varialions  du  Irafic  total  pendant  la 
decade  consideree,  nous  constatons  — 1®  que  le  tonnage  effeclif  des  mar- 
chandises  embarquecs  s’esl  clevede  19  740  259  tonnes  en  1881  a 24167  545 
tonnes  en  1890,  soit  une  augmentation  de  22,  4 pour  100;  — 2®  que  le 
tonnage  kilomelrique  total  s’cst  eleve  de  2 174  551  107,  en  1881  a 
5 2l6  075554eii  1890,  soit  une  augmentation  de  47,8  pour  100  et  — 5“  que 
le  parcours  moyen  d\ine  tonne  s’cst  accru  de  110  a 155  kilometres.  Ainsi, 
non  seulerncnt  Timportance  commerciale  du  trade  s’est  accrue  de  plus  de 
22  pour  100  dans  ces  dix  dernieres  annees,  mais  V utilisation  des  voies 
navigables  s est  aussi  tves  notablement  amelioreey  puisque  le  parcours 
moyen  dhine  tonne  a augmente  de  21  pour  100. 

L’accroissement  du  trafic  peut  etre  alti  ibue  d’une  part  a ^augmentation 
generate  du  mouvement  des  affaires  et,  d’autre  part,  a des  causes  speciales 
a I’exploitation  des  voies  navigables;  celles-ci  sont,  en  premier  lieu,  I’abo- 
lition  des  droits  de  navigation  par  la  loi  du  19  fevricr  1880,  et  en  second 
lieu  I’amelioration  progressive  des  voies  navigables  depuis  Timpulsion 
donnee  aux  travaux  par  le  programme  de  1879. 

Pour  definir  avec  quelque  approximation  la  part  qui  revienl  aux  causes 
generates  dans  I’accroissement  de  trade  des  voies  navigables,  etablissons 
dans  le  tableau  ci-apres  la  comparaison  du  mouvement  de  la  navigation  et 
des  chemins  de  fer  d’apres  le  tonnage  kilometrique  des  marchandises 
transportees. 


T.ABLEAU  N°  X.  — coaiPAnAisox  du  mouvement  de  la  navigation  interieure 
ET  DES  CHEMINS  DE  FER,  DE  1881  A 1890. 


TONNAGE  KILOMETRIQUE. 

NAVIGATION  INXfiRIECRE. 

CHEMINS  DE  FEK. 

1881.  . . . 

2 174  551  107 

10  752  854  568 

1882.  . . . 

2 264  585  616 

10  855  647  702 

1885.  . . . 

2 582  664  760 

11  064  711  020 

1884.  . . . 

2 452  095  557 

10  478  500  196 

1885.  . . . 

2 452  749  501 

9 791  459  508 

1886.  . . . 

2 798  460  915 

9 514  546  515 

1887.  . . . 

5 078  590  427 

9 918  110  814 

1888.  . . . 

5 179  676  622 

10  409  154  968 

1889.  . . . 

5 257  626  005 

11  052  569  941 

1890.  . . . 

5 216  075  554 

11  759  084  088 

L’augmentation  du  trafic  en  marchandises  kilometriques  est  done  pour 
les  chemins  de  fer  de  9,  5 pour  100,  pour  les  dix  annees  de  1881  a 1890, 
soit  moins  de  1 pour  100  par  an  en  moyenne,  alors  que  I’augmentation 
annuelle  moyenne  pour  la  navigation  est  de  4,  8 pour  100. 

L’accroissement  general  des  affaires  n’entrerait  done,  en  prenant  le 
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Irafic  des  chemins  de  fer  comme  jauge  de  I’aclivite  commerciale  du  pays, 
qiiG  pour  1 cinquieme  ou  1 quart  au  plus  dans  Ic  developpement  du  mou- 
Venicnt  des  marchandises  sur  les  voies  d’eau,  et  les  causes  speciales  que 
nous  signalions  plus  hant,  c’est-a-dire  I’abolilion  des  taxes  de  navigation 
d’une  part,  et  I’amelioration  progressive  des  voies  navigablps,  d’autre  part, 
seraient  les  facteurs  principaux  de  Taugmentation  du  trabc  de  la  navi- 
gation. . . ... 

Enfin,  c’est  presque  exclusivement  au  perfectionnement  incessant  des 
voies  navigables  qu’il  faut  attribuer  rauginentation  de  leur  utilisation, 
augmentation  qui  n’est  pas  moindre  de  21  pour  100;  il  n’est  pas  douteux 
en  effet  que  c’est  la  suppression  des  lacunes  du  reseau  et  I’linification  des 
gabarits  qui  ont  permis  d’allonger  de  plus  en  plus  les  distances  acces- 
sibles  aux  bateaux,  sans  rompre  charge. 

Rappelons  a ce  sujet  qu’aux  termes  de  la  loi  du  5 aout  1879,  les  voies 
navigables  sont,  suivant  la  nature  et  I’imporlance  des  besoins  a desservir, 
divisees  en  deux  classes  : les  voies  principales  et  les  voies  secondaires. 

Les  premieres  doivent  avoir  au  minimum  les  dimensions  suivantes,  qui 
correspondent  au  passage  d’une  peniche  portant  500  tonnes  : 


Profondeur  d’eaii 2 metres. 

Largeur  utile  des  ecluses 5 m.  20 

Longueur.  38  m.  50 

Hauteur  libre  sous  les  ponis 5 m.  70 


Le  tableau  suivant,  oii  I’etat  actuel  du  reseau  est  compare  a ce  qu’il 
etait  en  1878,  c’est-a-dire  avant  I’adoplion  du  programme  que  nous  venons 
de  defmir,  permet  d’apprecier  les  progres  considerables  qui  ont  ete  accom- 
plis  pendant  cette  periode. 


TABLEAU  N“  XL 


Longueur  totale  des  voies  navigables  ayanl  au  minimum 

2 metres  de  mouillage  et  des  ecluses 
de  58  m,  50  de  longueur  utile  et  5 m.  20  de  largeur. 

Fleuves  et  Rivieres. 

Canaux. 

Ensemble. 

Kilometres. 

Kilometres. 

Kilometres. 

Situation  en  1890  

1 934 

2 031 

3 965 

— en  1878  

996 

463 

1 459 

DiRerence  en  faveur  de  1890. 

938 

1 568 

2 506 

Les  resultats  si  importants  que  nous  avons  constates  plus  haul  relative- 
ment  a I’augmentation  du  tonnage  et  du  parcours  moyen  des  marchan- 
dises sur  les  voies  navigables  font  ressortir  avec  une  grande  evidence 
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Fextreme  importance  des  travaux  resumes  dans  le  tableau  ci-dessus,  et  la 
necessite  pour  le  pays  de  poursuivre  resolument  une  oeuvre  si  feconde. 

Mais  la  question  se  pose  aujourd’hui  de  savoir  si  les  ressources  ordi- 
naires  du  budget  permettront  de  faire  face  assez  longtemps  aux  depenses 
de  cette  nature  pour  arriver  a la  terminaison  de  I’operation  d’ensemble 
(Jont  nous  voyons  deja  se  developper  les  heureuses  consequences.  Poury 
pourvoir,  le  Gouvernement  a propose  au  Parlement  la  creation  d’orga- 
nismes  nouveaux  qui,  sous  lenom  deChambres  de  navigation,  seraient  char- 
ges de  grouper  et  de  representer  les  interets  des  diverses  regions  dureseau 
navigable  et  de  contribue'r  par  des  avances  ou  des  subventions  aux  depenses 
d’extension  et  d’amelioration  des  voies  de  leurs  regions  respectives.  Ces 
Chambres  de  navigation  fonctionneraient,  au  point  de  vue  financier,  dans 
les  memes  conditions  a peu  pres  que  les  Chambres  de  commerce,  et  elles 
se  remboufseraient  de  leurs  avances  ou  subventions  au  moyen  de  peages 
tjmporaires,  specialement  affectes  au  service  des  emprunts  contractes  par 
les  Chambres  pour  Pexecution  des  travaux. 

Bien  que  le  retablissement  de  ces  peages  fasse,  en  quel(jue  sorte,  renaitre 
sous  une  autre  forme  les  taxes  de  navigation,  la  plupart  des  Chambres  de 
commerce,  reconnaissant  qu’entre  deux  maux  il  faut  choisir  le  moindre, 
et  convaincues  de  Pextreme  importance  de  Pachevement  du  programme 
de  1879  en  ce  qui  touche  a Pamelioration  des  voies  existantes,  ont  donne 
un  avis  favorable  a Pelablissement  des  Chambres  de  navigation. 


V.  — REPARTITION  DE  L’ACCROISSEMENT  DU  TRAFIC  ENTRE  LES  DIVERS 

CROUPES  DE  MARCHANDISES 

Les  tableaux  ci-apres  indiquent,  le  premier  pour  chacun  des  dix  groupes 
de  marchandises  des  stalistiques  officielles,  le  second  pour  chacune  des 
trois  categories  principales  entre  lesquelles  nous  avons  reparti  les  pro- 
duils,  les  differences  entre  le  trafic  de  1890  et  celui  de  1881. 

La  premiere  partie  de  chaque  tableau  est  cousacree  au  tonnage  elfectif 
des  embarquements,  la  deuxieme  au  tonnage  kilometrique,  la  troisieme 
au  parcours  moyen.  Les  diverses  colonn^'s  de  chaque  partie  indiquent  la 
variation  absolue,  la  valeur  relative  de  cette  variation  par  rapport  au 
chiffre  de  1881,  et  la  part  proportionnelle  de  chaque  marchandise  dans 
la  variation  totale. 


TABLEAU  N°  XIT.  — variation  du  trafic  des  diverses  marchandises  1881-1890. 


TABLEAU  N®  XIII.  — augmentation  du  trafic  de  1890  par  rapport  a 1881 


REGIME  DES  PORTS  DE  NAVIGATION  INTERIEURE  EN  FRANCE.  15 


16 


REGIME  DES  PORTS  DE  NAVIGATION  INTfiRIEURE 


En  nous  arr^tant  d’abord  a Texamen  des  trois  grandes  categories  de 
marchandises,  nous  constatons  sur  chacune  d’elles  une  augmentation, 
soit  comme  embarquements,  soit  comme  tonnage  kilometrique,  soit  comme 
parcours  moyen. 

Les  industries  extractives  tiennent  a pen  pres,  comme  augmentation  du 
tonnage  kilometrique,  la  place  correspondante  a leur  part  actuelle  dans  le 
trafic  total;  mais  il  n’en  est  pas  de  meme  pour  I’accroissement  du  ton- 
nage effectif,  qui  ne  represente  que  52,  4 pour  100  de  I’accroissement 
total,  alors  que  la  part  des  industries  extractives  dans  I’ensembledu  trafic 
estde  66,  8 pour  100.  — Le  tonnage  kilometrique  s’est  maintenu  presque 
a son  rang  par  suite  de  I’augmentation  tres  notable  du  parcours  moyen 
qui  est  passe  de  99  a 125  kilomtoes,  soit  26,  2 pour  100  d’augmentation. 

Remarquons  toutefois  en  nous  reportant  au  tableau  n®  Xll  que  les  mate- 
riaux  de  construction  n’ont  pris  aucune  part  a I’accroissement  du  trafic  de 
I’ensemble  des  industries  extractives.  Le  chiffre  afferent  a ces  materiaux 
est  reste  presque  stationnaire,  tant  comme  tonnage,  que  comme  parcours  : 
8 065  210  tonnes  et  62  kilomMres  en  1881,  centre  7 687  596  tonnes  et 
69  kilomtoes  en  1890.  Le  parcours  moyen  ne  pouvait  d’ailleurs  varier  nota- 
blement,  la  consommation  restant  sensiblement  localisee  dans  les  mtoes 
centres  urbains,  et  les  lieux  d’extraction  restant  egalement  les  memes. 

Pour  des  raisons  semblables,  le  parcours  moyen  est  reste  a peu  pres 
stationnaire  pour  les  industries  forestieres  et  agricoles,  128  et  152  kilo- 
mMres,  alors  que  leur  tonnage  effectif  et  leur  tonnage  kilometrique  ont 
progresse  respectivement  de  4439984  et  568  587  482  a 6100  045  et 
805  019 147,  soit  de  57,  4 et  41,  6 pour  100. 

L’accroissement  du  parcours  moyen  se  manifesle  principalement  dans 
la  categorie  des  produits  des  industries  metallurgiques  et  diverses,  pour 
lesquelles  il  atteint  52,  9 pour  100  en  passant  de  152  a 202  kilomMres. 

Les  produits  industriels  proprement  dits,  comme  ceux  des  mines,  vont 
done  chercher  de  plus  en  plus  loin  leurs  debouches,  et  augmentent  ainsi 
de  jour  en  jour  leur  rayon  d’expansion. 

Le  trafic  des  produits  metallurgiques  et  industriels  s’accroit  pour  la 
decade  consideree  de  50,  9 pour  100  comme  tonnage  effectif  et  de  74,  1 
comme  tonnage  kilometrique. 

En  nous  reportant  au  tableau  n®  XII,  nous  constatons  cependant  que  I’in- 
dustrie  mecanique  presente,  comme  tonnage,  soit  effectif,  soit  kilome- 
trique, une  diminution  de  pres  de  moilie.  L’augmentation  que  nous  avons 
signalee  dans  le  trafic  des  marchandises  de  la  5®  categorie  du  tableau 
n®  XIII  doit  done  elre  atlribuee  exclusivement  aux  produits  des  industries 
aulres  que  la  mecanique. 

VI.  — CARACTERES  DO  TRAFIC 

L’examen  de  la  repartition  du  trafic  entre  les  diverses  marchandises  qui 
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alimcntcni  noire  navigation  inlerieiire,  pcrinet  inaintcnant  de  reconnaitre 
le  caracterc  particiilier  du  role  commercial  des  voies  navigables. 

Lcs  produits  de  I’industrie  proprement  dite,  dont  le  Irafic  lend  d’ailleurs 
a s’accroilre,  siirtout  pour  les  longs  parcoiirs,  no  figurenl  encore  qiie  pour 
line  part  tres  restreinte  dans  la  clienlele  de  la  navigation  inlerieiire. 

Les  voies,  nous  I’avons  vu,  sont  parcourues  en  proportion  preponde- 
ranle  par  des  malieres  premieres  de  consommalion  indiistrielle  on  ali- 
menlaire.  Ces  marchandises  presentent  ce  caractere  commun  d'etre  pro- 
difiles  el  consommees  siir  les  rivacjes  inemes  des  voies  iiavigables;  le 
rayon  d’atlraction  ou  d’expansion  des  ports  de  navigation  intei'ieure,  sur 
le  terriloire  qui  les  entoure,  est  ainsi  prcsque  parlout  exlrernement  faible. 
Alors  que  la  consommalion  locale  des  lieux  de  debarquement,  qu’il 
s’agisse  de  matieres  industrielles  ou  de  malieres  alimeniaires,  ne  jone 
qu’im  role  lout  secondaire  dans  I’aclivite  des  ports  maritimes,  elle  con- 
stitue  au  contraire  rclement  presque  exclusif  du  trafic  des  voies  navigables. 

Cette  situation  resultant  de  la  nature  meme  des  marchandises  Iranspor- 
tccs,  qui,  nous  I’avons  vu,  sont  en  general  de  faible  valeur  par  rapport  a 
leur  poids  et  supportent  mal  par  consequent  les  frais  de  transbordement 
et  de  reexpedition  par  des  voies  plus  coiiteuses  que  la  voie  d’eau,  ne  pent, 
dans  les  circonstances  actuelles,  se  modifier  sensiblement  par  suite  de 
rinsuffisance  de  I’outillage  technique  et  de  roulillage  commercial  de  nos 
' ports  interieurs  et  en  raison  de  la  rarete  des  communications  directes 
entre  lcs  ports  et  le  reseau  des  voies  ferrees.  L’examen  de  ces  conditions 
d’organisation  des  ports  fait  I’objet  des  chapitres  vni  et  ix  de  ce  rapport. 

Vll.  — TRAFIC  DES  PORTS  DE  PARIS 

II  ii’est  pas  possible  de  terminer  cette  revue  du  mouvement  commercial 
des  ports  do  navigation  inlerieiire  en  France  sans  citer  les  chitlVes  qui 
definisscnt  la  pai  t du  port  de  Paris  dans  Fensemble  du  trafic. 

Le  port  de  Paris  s’etend  sur  le  cours  de  la  Seine  dans  la  partie  comprise 
entre  lcs  fortifications,  puis  sur  le  parcours  des  canaux  Sainl-Martin  et 
Saint-Denis,  et  sur  la  portion  du  canal  de  POureq  situee  intra-muros.  Le 
centre  commercial  le  plus  important  de  ce  vasle  port,  de  plus  de  25  kilo- 
metres de  developpement,  est  constitue  par  les  bassins  de  la  Villelte. 

Le  port  de  la  Yillette  rcQoit  directement  les  eaux  de  POureq  et  forme  le 
point  de  partage  entre  les  canaux  de  Saint-Denis  et  de  Saint-Marlin. 

II  comprend  : 

1°  Le  bassin  proprement  dit,  dont  la  longueur  est  de  697  metres  et  la 
largeur  de  70  metres; 

2®  Le  bief  qui  y fait  suite  dans  la  direction  du  Nord.  Ce  bief  qui  a ete 
elargi  avec  le  concours  dcs  proprietaires  riverains  a,  dans  son  etat  acluci, 
une  largeur  de  30  metres,  suftisante  pour  quo  Paccoslage  et  le  stationne- 
ment  puissenl  avoir  lieu  sur  chaque  rive.  La  longueur  est  de  553  metres. 
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Le  port  de  Paris,  lei  qii'il  vient  d’etre  defini,  est  Pobjet  d’liii  Iratic  con- 
siderable, dont  le  total  represente,  pour  1890,  5 60718‘2  tonnes,  compre- 
nant  les  expeditions,  les  arrivages  et  le  tralic  local.  11  a ete  cn  outre  fre- 
quente  par  738  051  tonnes  de  marcliaiidises  en  transit.  Nous  avons  yu 
plus  haul  que  le  trafic  total  du  port  de  Marseille,  entrees  et  sorlies,  a ete 
pour  la  memo  annee  de  4 797  900  tonnes,  c’est-a-dire  que  le  mouvement 
du  port  de  Paris  non  compris  le  transit  est  de  1/0  superdeur  a celui  de 
Marseille. 

Dans  ces  chifTres,  le  port  de  la  Gillette  enlre  pour  1 390  734  tonnes,  le 
transit,  dans  la  meine  annee  1890,  s’y  est  elevc  a 227  877  tonnes.  Le 
port  de  la  Yillette,  concentre  done  sur  scs  quais  le  quart  du  trafic  de  la 
navigation  de  Paris.  Si  Ton  compare  son  mouvement  d’enlree  et  de  sortie 
au  mouvement  correspondant  de  nos  ports  marilimes,  il  se  classe  coinme 
importance  enlre  les  ports  de  Rouen  et  de  Saint-Nazaire. 

Le  trafic  du  port  de  Paris  en  1890  est  indique  par  le  tableau  suivant  : 


TABLEAU  N°  XIV. 


TONNAGE 

EFFECTIF. 

TONNAGE 

KII.OMETRIQUE. 

PARCOUUS  MOYEN 

d’u.ne  tonne. 

Expedilioiis 

955  854 

178  529  475 

187 

Arrivages 

4 057  719 

807  075  169 

200 

Trafic  interieur 

615  029 

15  591  842 

22 

Tolaux.  . . . . 

5 607  182 

999  194  480 

178 

Transit . . . 

758  051 

254  515  114 

545 

Tolaux,  y compris  le  Iransil. 

6 545  255 

1 255  709  600 

198 

II  ivsulte  de  ces  cliiftVes  que  sur  les  24  107  343  tonnes  transportees  sur 
les  voies  navigables  frarn^aises,  en  1890,  representarit  ensemble  un  tonnage 
kilometiique  de  3 210  073  334  tonnes,  les  expeditions  et  arrivages  et  le 
trafic  irderieur  des  polls  de  Paris  represen  tent  les  proportions  suivantes  : 


TABLEAU  N‘^  XV. 


TONNAGE 

TONNAGE 

EFFECTIF. 

KILOMETHIQUE. 

Expedilioiis 

5 9 

5.5 

Arrivages 

16.7 

25.0 

Trafic  interieur 

2.5 

0.4 

II  cxiste,  comme  on  le  voit,  un  excedent  considerable  des  arrivages  sur  les 
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expeditions,  tant  comine  tonnage  effectif 

'25 


1G,7 

5,9 


= 4,2  ) que  comme  ton- 


nage  kiloinelrique  = 4,5  );  le  paccours  moyen  des  marchandises 


iinportees  est  d’ailleurs  d’environ  7 pour  100  plus  grand  que  celui  des 
inarcliandises  expedites,  200  kilometres  centre  187. 

Cetle  situation  resulte  siirtont  do  ce  quo  Paris  est  un  centre  de  consom- 
mation  alimentaire  et  industrielle  de  premier  ordre;  les  produits  agricoles 
et  alimentaires,  d’une  part,  les  combustibles  et  les  matieres  premieres 
pour  rindustrie,  d’autre  part,  y affluent  done  en  quantile  considerable. 
Enfin  Pimportance  immobiliere  de  la  Ville  ne  cessant  de  s’accroitre,  les 
materiaiix  de  construction  ferment  egalement  une  portion  tres  notable  des 


arrivages. 

De  ces  trois  categories  principales  de  produits  que  la  navigation  amene 
sur  les  quais  de  Paris,  les  matieres  premieres  pour  I’industrie  ont  seules 
une  contre  partie  naturelle  dans  les  expeditions.  Mais  nous  avons  deja 
remarque,  dans  Petude  d’ensemble  qui  precMe,  que  les  produits  industriels 
proprement  dits,  en  raison  de  la  valeur  qiPils  ont  acquise  par  leur  trans- 
formation dans  les  fabriques  el  les  ateliers,  s’adressent  de  preference  aux 
voies  ferrees,  dont  la  rapidile  de  transport  est  d’aulant  plus  interessante 
que  la  mai'cbandise  est  d’un  prix  plus  elcve.  Nous  verrons  cependant  plus 
loin  que  leur  circulation  sur  la  voie  d’eau  est  en  voie  de  progression, 

Le  moLivemcnt  des  gares  compare  au  mouvernent  des  ports  de  Paris 
donne  lieu  d’ailleurs  a des  constatations  qui  contlrment  les  precMerites. 
Yoici  le  tableau  de  cetle  comparaison  pour  1890. 


TABLEAU  XVI. 


EXPEDITIONS. 

ARRIVAGES. 

ENSEMBLE. 

TONNES  EMCARQUKES. 

POUR 

100 

TONNES  DEIURQUEES. 

POUR 

100 

TONNES  EMCARQUEES 

ET  DEliARQUEES. 

POUR 

100 

Yoies  fluviales.  . 

955  854 

29 

4 057  719 

41 

4 991  555 

58 

Voies  ferrees  . . 

2 555  252 

71 

5 826  548 

59 

8 161  800 

62 

5 289  080 

180 

9 864  267 

100 

15  155  555 

100 

Pour  les  arrivages  qui,  a Paris,  comportent  une  proportion  preponderante 
de  produits  de  consommation,  la  voie  fluviale  accapare  done  41  pour  100 
du  Irafic,  alors  que  pour  les  expeditions,  ou  figurent  la  plus  grande  partie 
des  produits  des  industries  parisiennes,  la  voie  d’eau  ne  reunit  plus  que 
29  pour  100  des  marchandises. 


La  repartition  du  trade  entre  les  dix  groupes  de  marchandises  des 
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releves  officiels  cst  indiquee  par  le  tableau  ci-dcssus,  doiinant  le  tonnage 
absolu  et  la  proportion  de  chaque  marcliandise  pour  les  qualre  categories, 
expeditions,  arrivages,  Irafic.  interieur  et  transit. 

Pour  terminer  cet  apergu  du  mouvement  commercial  du  port  de  Paris, 
il  nous  reste  a faire  connaitre  les  variations  du  Irafic  dans  les  huit  der- 
nieres  annees.  Nous  ne  pouvons  faire  remonter  nos  releves  au  dela  de 
1883,  les  statistiques  anterieures,  relatives  a la  navigation  parisienne, 
n’etant  pas  exactement  comparables  aux  statistiques  posterieures  a cette 
epoque. 

Nous  donnons  d’abord  ci-apres  le  tableau  du  mouvement  de  la  navigation 
decompose  en  expeditions,  arrivages,  trade  local  et  transit. 


TABLEAU  N®  XVIII.  — mouvement  de  la  navigation  dans  la  traversee  de  daris,  de  1885  a 1890. 
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REGIME  DES  PORTS  DE  NAVIGATION  INTERIEURE  EN  FRANCE.  25 

II  resulte  dc  ce  tableau  que  la  variation  du  tonnage  effectif  des  arrivages 
est  presque  insignifiante ; raugmentation  dn  trade  total  poiTe  done  : 
1"  sur  les  expeditions,  qiii  s’aecroissent  de  553  951  tonnes,  represen- 
tant  55,8  pour  100  du  cliiffre  de  1885;  2°  sur  le  trade  loeal,  qui  aug- 
mente  de  151  272  tonnes  et  27,1  pour  100,  et  5"  sur  le  tiansit,  dont  le 
mouvement  gagne  447  126  tonnes  et  153,7  pour  100. 

Le  tableau  n°  XIX  ei-apres,  donne  la  deeomposition  du  tonnage  efl’eetif 
de  1883  et  de  1890  par  nature  de  marehandises,  celles-ei  etant  reparlies 
entre  les  dix  groupes  des  statistiques  ofdeielles. 


TABLEAU  N«  XIX.  RESUME  COMPARATIF  DU  MOUVEMENT  DE  LA  NAVIGATION,  A PARIS,  PENDANT  CHACUNE  DES  ANNEES  1885  ET  1890. 
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Le  gain  des  expeditions  porte  sur  deux  groupes  de  produits  bien  dis- 
tincts  : d’une  part  les  materiaux  de  construction,  qui  gagnent  pres  de 
210  000  tonnes,  en  quadruplant  d’importance;  d’autre  part,  les  produits 
que  nous  avons  classes  dans  une  autre  partie  de  ce  travail  sous  le  no«r-de 
produits  des  industries  metallurgiques  et  diverses,  et  dont  tous  les  articles, 
sauf  les  machines,  ont  a peu  pres  double  de  trafic. 

Les  memes  articles  ont  egalement  fourni  une  grande  part  de  I’augmen- 
tation  realisee  dans  les  arrivages.  Nous  retrouvons  done  ici,  d’une  ma- 
niere  plus  caracteristique  encore,  la  tendance  de  plus  en  plus  marquee 
qu’ont  les  produils  industriels  a mieux  utiliser  les  voles  navigables. 

Deux  autres  chiffres  sont  a relever  au  sujet  des  arrivages,  la  diminution 
de  300000  tonnes  subie  par  les  materiaux  de  construction,  qui  addi- 
tionnee  a I’augmentation  de  210  000  tonnes  dans  la  reexpedition  des 
memes  produits,  correspond  a une  diminution  d’un  demi-million  de 
tonnes  dans  I’approvisionnement  de  la  capitale  en  materiaux  de  construc- 
tion, au  moyen  des  voies  fluviales.  Nous  n’avons  pas  sous  les  yeux  le  mou- 
vement  des  chemins  de  fer  pour  les  memes  produits,  mais  comme  le  ton- 
nage total  des  arrivages  par  les  gares  a dirninue  legerement  dans  la  meme 
periode,  il  y a lieu  de  penser  qu’il  n’existe  pas  une  augmentation  impor- 
tante  portant  specialement  sur  les  materiaux  en  question,  et  il  est  pro- 
bable que  ce  chiffre  d’un  demi-million  de  tonnes,  represente  sensiblement 
la  diminution  de  la  consommation  annuelle  de  Findustrie  du  batiment,  en 
prenant  pour  points  de  comparaison  1890  et  1883. 

Le  second  chiffre  a relever  est  I’augmentation  de  300  000  tonnes  ou 
environ  40  pour  100,  sur  les  arrivages  des  combustibles  mineraux,  aug- 
mentation qui  temoigne  de  I’accroissement  incessant  de  I’activite  de  I’in- 
dustrie  parisienne. 

Quant  a I’augmentation  du  transit,  elle  porte  sur  presque  tous  les 
articles ; les  augmentations  principales  sont  celles  des  combustibles  mine- 
raux, avec  190  000  tonnes  d’accroissement,  des  materiaux  do  construction, 
avec  100  000  tonnes,  des  bois  avec  60  000  tonnes,  de  la  metallurgie  avec 
40  000  tonnes,  des  produits  agricoles  avec  40000  tonnes,  et  des  produits 
industriels  avec  25  000  tonnes. 

Le  trafic  local,  qui  a augmente  de  130  000  tonnes  en  8 ans,  se  compose 
presque  exclusivement  de  transport  de  vidanges  aux  depotoirs  situes  dans 
la  banlieue  parisienne. 

Si  maintenant  nous  comparons  les  mouvements  des  ports  et  des  gares 
de  Paris,  nous  constatons  sur  les  expeditions  comme  sur  les  arrivages, 
une  augmentation  pour  la  navigation  et  une  diminution  pour  les  chemins 
de  fer. 

Le  tableau  suivant  donne  le  detail  des  chiffres  annuels  de  chaque  nature 
de  mouvement. 
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TABLEAU  N"  XX.  — mouvement  comparatif  des  ports  et  des  cares  de  paris, 

DE  1885  A 1890. 


YOIES  FLUVIALES. 

VOIES  FERREES. 

ENSEMBLE. 

POUR 

POUR 

POUR 

TONNES. 

100. 

TONNES. 

100. 

TONNES. 

100. 

' Annee  1885. 

619  885 

18 

2 859  219 

82 

5 479  102 

100 

— 1884. 

568  269 

17 

2 774  998 

85 

5 545  267 

100 

— 1885. 

521  128 

19 

2 187  512 

81 

2 708  440 

100 

— 1886. 

589  244 

20 

2 400  558 

80 

2 989  582 

100 

Expeditions.  < 

— 1887. 

740  579 

25 

2 196  125 

75 

2 956  504 

100 

— 1888. 

854  659 

27 

2 228  540 

75 

5 065  179 

100 

— 1889. 

868  868 

27 

2 509  581 

75 

5 178  449 

100 

, — 1890. 

955  854 

29 

2 555  252 

71 

5 289  086 

100 

Annee  1885. 

5 958  950 

57 

6 781  258 

65 

10  720  168 

100 

— 1884. 
/ 

5 856  469 

41 

5 452  144 

59 

9 268  615 

100 

— 1885. 

5 294  262 

58 

5 545  705 

62 

8 857  965 

100 

— 1886. 

5 771  588 

40 

5 641  201 

60 

9 412  589 

100 

Arrivages.  < 

— 1887. 

5 740  859 

40 

5 414  877 

60 

9 155  716 

100 

— 1888. 

5 849  971 

41 

5 618  700 

59 

9 468  671 

100 

— 1889. 

5 897  819 

40 

5 850  497 

60 

9 748  516 

100 

— 1890. 

4 057  719 

41 

5 826  548 

59 

9 864  267 

100 

Annee  1885. 

4 558  815 

52 

9 640  457 

68 

14  199  270 

100 

— 1884. 

4 404  758 

55 

8 207  142 

65 

12  611  881 

100 

— 1885. 

5 815  590 

55 

7 751  015 

67 

11  546  405 

100 

Mouvement 

— 1886. 

4 560  652 

55 

8 041  559 

65 

12  402  171 

100 

total. 

— 1887. 

4 481  218 

57 

7 611  002 

65 

12  092  220 

100 

— 1888. 

4 684  610 

58 

7 847  240 

62 

12  551  850 

100 

— 1889. 

4 766  687 

57 

8 160  078 

65 

12  926  765 

100 

— 1890. 

4 991  555 

58 

8 161  800 

62 

15  155  555 

100 

EN  FRANCE. 
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La  part  de  la  navigation  est  done  passee  de  18  pour  100  a 29  pour  100 
pour  les  expeditions,  de  57  a 41  pour  100  pour  les  arrivages  et  de  52  a 
58  pour  100  dans  le  mouvement  total. 

Le  bilan  de  eette  eomparaison  entre  1885  et  1890  se  resume  enfin  dans 
les  ehiffres  suivants  qui  font  ressortir  la  valeur  de  V augmentation  du 
trafie  des  ports  eoinparee  a la  diminution  du  trafie  des  gares  dans  eette 
periode  : 

TABLEAU  XXL 


VOIES  FLUVIALES. 

Augmentation  de  1890  ( Tonnes.  , . 

EXPEDITIONS. 

ARRIVAGES. 

TOTAL. 

555  951 

98  789 

452  740 

sur  1885  1 Pour  100.  . 

55,8 

2,6 

9,5 

VOIES  FERREES. 

Diminution  de  1890  ( Tonnes.  . . 

525  967 

954  690 

1 478  657 

sur  1885  ^ Pour  100.  . 

18,4 

14,0 

15,5 

VIII.  — OUTILLAGE  DES  PORTS  PUBLICS  ET  PRiVES  DE  NAVIGATION  INTERIEURE 

Si  nous  examinons,  au  point  de  vue  de  I’organisation  materielle,  la 
situation  des  ports  marilimes,  nous  eonstatons  que,  sous  I’impulsion  des 
besoins  eommereiaux  et  de  la  eoneurrence  etrangere,  les  Chambres  de 
eommeree  de  ees  ports  ameliorent  d’annee  en  annee  leur  outillage  teeh- 
nique  eomme  leur  outillage  eommereial.  La  reeeption  des  marehandises 
est  faeilitee  par  la  bonne  disposition  des  quais  d’aeeostage,  la  manutention 
est  abregee  et  rendue  moins  eouteuse  par  I’emploi  d’engins  meeaniques 
ehaque  jour  plus  puissants  et  plus  nombreux,  el  enfin  les  transbordements 
se  font  dans  des  eonditions  de  rapidite  et  de  securite  pour  la  marchandise 
de  plus  en  plus  favorables,  grace  au  developpement  des  voies  ferrees  qui 
bordent  les  quais  et  qui  les  mettent  en  relation  directe  avec  le  reseau  des 
chemins  de  fer.  Les  magasins,  les  entrepots  qui  sont  indispensables  au 
commerce,  pour  constituer  en  quelque  sorte  les  reservoirs  regulateurs 
de  Uecoulement  des  marehandises,  sont  etablis  a proximite  des  bassins 
auxquels  ils  sont  generalement  relies  par  des  voies  ferrees. 

Les  ports  maritimes  ont  ainsi  a leur  service  un  organisme  complet, 
repondanl  aux  necessites  de  la  reception,  de  I’emmagasinement  et  de  la 
reexpedition  des  marehandises,  et  dispose  en  vue  d’effectuer  ces  operations 
essentielles  dans  les  conditions  de  securite,  de  bon  marclie  et  de  rapidite, 
sans  lesquelles  les  operations  commerciales  ne  sont  ni  fruclueuses,  ni 
meme  viables.’’ 
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Pour  les  ports  de  navigation  interieure,  la  situation  est  la  suivante  : 
Partout  ou  existent  des  industries  puissantes,  soit  de  consommation, 
soit  de  production,  ces  industries  ont  su  constituer  pour  leur  propre  usage 
et  dans  leur  propre  interet,  les  organisations  materielles  necessaires  a 
leur  exploitation.  Les  houilleres  ont  leurs  rivages  munis  de  tons  les  engins 
convenables  pour  realiser  dans  les  meilleures  conditions  possibles,  avec  le 
minimum  de  frais  et  de  dechets,  I’embarquement  de  leurs  charbons.  De 
meme  les  grands  consommateurs  de  houilles  qui  sont  venus  s’installer  en 
bordure  des  canaux  ou  des  fleuves  navigables  pour  s’assurer  des  approvi- 
sionnements  a bon  marche,  n’ont  pas  manque  de  constituer  des  installa- 
tions appropriees  pour  la  reception  economique  de  leurs  combustibles. 

11  en  est  de  meme  dans  les  autres  branches  de  trade  de  la  navigation 
interieure,  materiaux  de  constructions,  grains  et  farines,  vins,  elc. ; par- 
tout  les  gros  producteurs  et  les  gros  consommateurs,  guides  par  leur 
interet,  ont  su  realiser  des  installations  de  caractere  prive,  repondant  aux 
necessites  de  leur  industrie. 

Partout  au  contraire  ou  I’interet  general  est  seul  en  jeu,  on  de  puis- 
santes individualites  n’ont  pas  eu  a intervenir  dans  leur  interet  personnel, 
e’est-a-dire  dans  la  generalite  des  ports  publics,  les  iii'^tallalions  font 
defaut  ou  sont  noloirement  insuffisantes. 

A la  verite,  I’emploi  d’engins  mecaniques  pour  le  chargement  et  le  de- 
chargement  des  bateaux  n’est  pas  toujours  praticable;  it  arrive  parfois,  en 
effet,  qu’un  trade  momenlane  s’etablit  sur  un  point  de  la  voie  navigable 
non  pourvu  d’un  port  organise  et  qu’il  faut  charger  et  decharger,  pour 
ainsi  dire,  en  pleine  voie;  on  ne  pent  songer  dans  un  cas  de  ce  genre,  a 
installer  des  engins  couteux,  et  la  main-d’oeuvre  seule  doit  intervenir. 
D’ailleurs  le  peu  de  creux  des  bateaux  d’une  part,  le  peu  de  relief  des 
berges,  d’autre  part,  rendent  en  general  ces  operations  faciles,  lorsque 
les  marchandises  a manutentionner  ne  comportent  pas  de  colis  d’un  poids 
individuel  trop  eleve. 

Par  centre,  il  y a interet  a substituer  I’emploi  d’engins  de  levage,  a la 
main-d’oeuvre  seule,  au  point  de  vue  tant  de  la  rapidite  de  la  manu- 
tention  que  de  la  bonne  utilisation  des  lignes  de  quai  et  du  materiel 
naviguant,  lorsqu’il  s’agit  de  ports  jouissant  d’un  trafic  d’une  certaine 
importance. 

Les  communications  que  certaines  Chambres  de  commerce  ont  bien 
voulu  nous  faire  a ce  sujet  constatent  cependant  I’insuffisance  des  instal- 
lations des  ports  publics  a cet  egard ; nous  ne  citerons  ici  que  quelques 
extraits  de  ces  communications. 

La  Chambre  de  commerce  d’Auxerre  expose  que,  dans  sa  region,  il 
n’existe  pas  mtoe  d’engins  primitifs  ou  rudimentaires  et  qu’il  serait  bien 
utile  au  commerce  d’avoir  des  moyens  quelconques  de  charger  les  mar- 
chandises. 

La  Chambre  de  commerce  de  la  Meuse  constate  que,  sauf  sur  un  seul 
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point,  il  n’existe  sur  les  divers  ports  de  sa  circoriscription  que  des  outil- 
lagespnres,  jnais  aucun  oulillage  public. 

La  Chambre  de  commerce  de  Cambrai  expose  avec  regret  que,  dans  sa 
circonscription,  les  operations  se  font  an  moyen  de  la  main-d’oeuvre  seule, 
aucune  grue  publique  nexistant  sur  ses  ports. 

La  Chambre  de  commerce  de  Sens  expose  a son  tour  que  routillage  qui 
existe  sur  quelques-uns  de  ses  ports  appartient  a des  particuliers  qui 
Font  approprie  aux  manutentions  de  leurs  produits. 

L’emploi  des  engins  mecaniques  dans  les  ports  jouissant  d’un  certain 
trade  presente  egalement  de  I’interel  au  point  de  vue  du  prix  de  revient 
de  la  manutention ; cette  economie  ne  pent  etre  consideree  comme  negli- 
geable  dans  une  Industrie  qui  a surtout  pour  avantage  et  pour  but  le  has 
prix  des  transports  et  dont  le  champ  d’action  s’elargit  a mesure  que  le  fret 
diminue. 

D’apres  les  renseignements  qui  nous  ont  ete  fournis  par  un  certain  norn- 
bre  de  Chambres  de  commerce,  nous  pouvons  donner  ici  un  apergu  de 
quelques  prix  de  chargement  et  de  dechargement  de  cerlaines  marchan- 
dises,  soit  avec  I’cmploi  d’oulillages  speciaux,  soit  par  la  main-d’oeuvre. 
Nous  nous  bornons  a citer  un  exemple  dans  chacune  des  regions  du  Nord, 
de  rOuest,  du  Centre  et  de  I’Est : 


Chambre  de  commerce  de  Rouhaix. 


Charbons.  — Avec  grue  hydraulique  fixe 0 fr.  30  ^ Moyenne 

— Avec  grue  a vapeur 0 40  ^ Ol'r.  35. 

— Avec  main-d’oevre  seule 0 50 

Difference  moyenne  : 0 fr.  15. 


Chambre  de  commerce  de  Honfleiir. 

Chargemenls.  Dechargements. 

0 fr.  75  0 fr.  55 

1 » 0 85 


Avec  grue  a vapeur 

Avec  main-d’oeuvre  seule  . . . 
Difference  moyenne  : Ofr.  275. 


Chambre  de  commerce  de  Sens. 

Au  moyen  des  engins  speciaux (grues  ou  monte-charges).  0 fr.  50  a 0 fr.  75 

Au  moyen  de  la  main-d’oeuvre  seule 0 75  a Ifr. 

Difference  moyenne  : 0 fr.  25. 


Chambre  de  commerce  d'Epinal. 

Moellon?.  Houille. 

Au  moyen  de  grues  fixes  ou  mobiles.  0 fr.  10  a 0 fr.  20  0 fr.  25  a 0 fr.  35 

Au  moyen  de  la  main-d’oeuvre  seule.  0 30  a 0 40  0 40  a 0 50 

Difference  moyenne  : Ofr.  175. 


D’apres  ces  exemples  il  existerait  un  ecart  variant  dc  0,15  a 0,50  par 
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tonne  entre  les  deux  modes  de  chargement  on  de  dechargement,  cct  ccart 
variant  avec  les  localiles,  la  nature  des  engins  employes  et  celle  des  m.ar- 
ehandises  manutentionnees. 

Si  Ton  admet  comme  moyenne  de  ces  cliiflVes  nne  dilference  de  0 fr.  20 
pour  le  chargement  et  pourle  dechargement,  on  voit  que,  pour  un  bateau 
deSOO  tonnes,  Tecartpeut  s’elever  a 120  francs  par  voyage,  selonqu’il  aura 
ete  charge  et  decharge  soit  a la  main,  soil  au  moyen  d’engins  speciaux. 
Pour  un  parcours  de  500  kilometres  et  un  fret  de  0 fr.  02  par  tonne  kilo- 
metrique,  representanl  une  rccette  tolale  de  1 800  francs,  on  voit  que 
I’economie  sur  les  depenses  de  chargement  cl  de  dechargement  corres- 
pondrait  a environ  6 1/2  pour  100  de  cette  recctlc.  L’economic  qui  pent 
resulter  de  la  substitution  des  engins  mecaniques  a la  main-d’oeuvre  pour 
la  manutention  des  marchaiivlises  au  depart  et  a Parrivee  des  baleaux 
constitue  done  un  element  tres  appreciable  dans  le  prix  de  revient  du 
transport. 

Les  ports  de  Paris  ne  semblent  pas,  eu  egard  a leur  importance,  etre 
mieux  partages  que  les  ports  de  province  au  point  de  vue  de  I’organisation 
et  de  Poulillage. 

En  ce  qui  concerne  les,  quais  et  la  tiviversee  de  la  Seine,  ecoutons  ce  que 
disent  les  Chambres  de  commerce  de  Sens  et  d’Auxerre,  dont  les  circon- 
scriptions  entretiennent  un  trade  important  avec  Paris. 

La  Chambre  de  commerce  de  Sens  s’exprime  ainsi : 

« En  general,  les  ports  du  bassin  de  la  Seine  sont  pourvus  a pen  pres 
des  engins  (grues  et  magasins)  qui  leur  sont  indispcnsables  et  que  la  neces- 
site  fait  ctablir  par  les  interesses. 

((  Mais  si  les  ports  intermediaires  ont  a peu  pi’es  ce  qu’il  leur  faut,  il 
n’en  est  pas  de  meme  de  Paris  qui  cst  le  point  central  de  la  voie  obligee 
du  transit  entre  le  Havre,  Rouen,  Lyon  et  Marseille  et  aussi  le  but  de  la 
majoure  par  lie  du  trade.  Le  trade  est  dans  I’obligation  de  passer,  pour  la 
correspondance  et  les  transbordemenls,  par  les  canaux  Saint-Martin  et 
Saint-Denis  qui  sculs  ont  les  magasins  et  Poutillage  pour  operer  les  manu- 
tentions  economiquement  et  a Pabri.  C’est  une  cause  de  frais  enormes  et 
de  retards  tres  longs,  qui  nuit  au  developpement  du  trade  par  la  voie 
d’eau.  Aussi,  serait-il  desirable  que  les  differents  ports  de  la  Seine,  dans 
I’interieur  de  Paris,  fussentegalement  pourvus  des  memes  installations  que 
les  canaux  de  Saint-Martin  et  Saint-Denis  ». 

Les  plaintes  de  la  Chambre  de  commerce  d’Auxerre  se  manifestent  dans 
des  termes  analogues ; cette  Chambre  reclame,  dans  la  note  que  nous 
reproduisons  ci-apres,  non  seulement  Eorganisalion  des  ports  de  sa  region 
dont  rinstallation  parait  tout  a fait  insufdsante,  mais  aussi  ramelioration 
des  installations  des  quais  de  la  Seine  a Paris,  point  de  destination  de  la 
plus  grande  parlic  du  trafic  des  ports  de  PYonne  : 

« Au  casoii  dcs  Chambres  de  navigation  seraient  constituees,  dit-elle,  je 


EN  FRANCK. 


51 


\ous  propose  do  deiiiander  des  aujourd’hui  que  le  produit  des  taxes  suit 
toLitd’abord  destine  a ameliorer  la  situation  des  ports  de  I’Yonne  qui  sont 
absolument  depourviis  de  moyeus  d’action,  a les  agrandir,  a installer  uri 
outillage  complet  dans  cbacun  d’eux,  a raccorder  partout  ou  cela  sera 
possible,  lesdits  ports  avec  les  voies  ferrees. 

« Quand  les  travaux  necessaires  auront  ete  executes  dans  les  centres 
d’oLi  partent  les  produits  de  toute  nature  destines  a aliinenter  Paris,  il  con- 
vienclra  de  reclamer  aussi  raincdioralion  de  certains  quais  de  la  capitale, 
si  imparfaitement  outilles  que  les  marchandises  y sont  etnbarquees  et 
debarquees  a bras  d’hommes  avec  des  engins  tout  a fait  primitifs  et  rudi- 
inentaires,  et  enfin  Pinstallation  de  magasins  clos  et  converts  offraut 
toute  garantie  de  conser\ation  pour  les  marchandises  ». 

Enfin,  en  ce  qui  concerne  le  port  de  la  Yillette,  dont  nous  signalions 
tout  a riieure  Pimportance,  nous  ne  pouvons  inieux  faire  que  de  laisser  la 
parole  a Fhonorable  president  du  syndicat  des  negociants  de  ce  port, 
M.  Couvreur,  membre  de  la  Chambre  de  commerce  de  Paris. 

M.  Couvreur  s’exprime  ainsi : 

« Le  port  de  la  Yillette,  avec  ses  deux  bassins  qui  presentent  ensemble 
un  developpement  de  2 500  metres  de  quais  accostables,  avec  une  profon- 
deur  de  niouillage  qui  est  actuellement  de  2 m.50  et  qui  sera  incessam- 
ment  portee  a 3 m.  20,  avec  sa  position  dans  Paris,  les  facililes  d’acces 
qu’il  olfre  de  toutes  parts,  sans  rampes,  est  assurement  dans  une  situation 
privilegiee. 

« C’est  a cette  situation  qu’il  faut  attribuer  le  trafic  considerable  qui 
s’y  elTectue  et  qui,  pour  I’annee  1890,  a ete  de  1 390  734  tonnes  non  com- 
pris  le  transit  qui  s’est  eleve  pour  la  mtoe  annee  a 227  877  tonnes,  car 
les  appropriations  compl&mentaires  quon  s' attendrait  a troiiver  dans  un 
port  de  cette  importance  y font  presque  entierement  defaut. 

« Les  installations  qui  existent  sur  les  quais  comportent  une  serie  de 
magasins  dont  la  charpente  a ete  empruntee  a I’exposition  de  1878. 
Les  maleriaux  qu’on  voulait  utiliser  ont  decide  de  la  surface  a occuper 
et  du  mode  de  construction.  C’est  dire  que  les  arcliitecles  n’ont  pas 
eu  a rechercher  les  conditions  dans  lesquellcs  les  magasins  devaient 
ctre  construits  pour  salisfaire  aux  besoins  de  la  batellerie  et  du  com- 
merce et  pour  donner  aux  lignes  de  quai  leur  maximum  d’utilite  par  les 
facilites  otfertes  a la  reception  des  marchandises.  Ces  magasins  sont  de 
simples  abris. 

« Deux  constructions  seulement  font  exception  dans  cet  ensemble  rudi- 
mentaire.  Ce  sont  deux  elablissements  appartenant  a la  Societe  des  maga- 
sins generaux,  mais  Pun  est  affecte  aux  marchandises  sournises  a la 
douane  et  n’a  que  de  tres  rares  rapports  avec  la  navigation,  Pautre  est 
exclusivement  reserve  a Pentrepot  des  sucres. 

« Les  entreprises  de  transport  regoivent  dans  les  magasins  dont  nous 
avons  pai  le  les  marchandises  qui  arrivent  ou  qui  partent  par  leurs  lignes. 
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« Quant  aux  moyens  d’entrepot  pour  les  marchandises  en  general,  les 
quais  du  port  de  la  Villette  n’en  comportent  pas. 

« Cette  lacune  doit  etre  attribuee  aux  refus  qu’oppose  la  Ville  de  Paris 
aux  propositions  qui  lui  sont  faites  en  vue  d’obtenir  une  location  par  bail 
d’une  certaine  dureepour  les  emplacements  qui  bordent  le  canal.  Ces  loca- 
tions permettraient  aux  occupants  d’edifier  des  constructions  qui,  a la  fin 
du  bail,  reviendraient  a la  ville  et  de  metire  a la  disposition  du  public  les 
etablissements  qui  manquent  aujourd’hiii.  Jusqu’a  present  le  prejuge  en 
raison  duquel  I’usage  d’aucune  partie  du  domaine  public  ne  peut  etre, 
meme  pour  un  temps  limite,  attribue  a personne,  a prevalu.  II  resulte  de 
cette  situation  que  nos  ports  sont  condamnes  a rester  indefiniment  dans 
I’etat  ou  nous  les  voyons;  d’une  part,  la  ville  qui  fait  de  grandes  depenses 
pour  ses  canaux  ne  pouvant  immobiliser  de  nouvelles  sommes  en  con- 
structions; d’autre  part,  des  locateires  sans  bail  ne  pouvant  songer  a creer 
des  etablissements  sur  des  emplacements  qui  peuvent  a tout  moment  leur 
etre  retires  ». 

L’initiative  des  Chambres  de  commerce  interessees  pourrait  agir  puissam- 
ment  pour  remedier  a I’insuffisance  de  I’outillage  public  des  ports  inte- 
rieurs;  elles  ont  qualite  non  seulement  pour  etudier  les  besoins  et  les 
moyens  d’y  satisfaire,  mais  aussi  pour  provoquer  I’installalion  des  engins 
reconnus  necessaires.  L’organisme  administratif  et  financier  aple  a pour- 
voir  a ces  besoins  existe  done,  il  suffit  de  le  mettre  opportunement  en 
oeuvre.  Les  Chambres  de  commerce  des  ports  maritiraes  ont  donne  a cet 
egard  im  exemple  instructif.  Les  efforts  a faire  en  faveur  des  ports  inte- 
rieurs  seraient  d’ailleurs  sensiblement  moins  grands,  et  exigeraient  des 
depenses  plus  modestes  lout  en  ayant  des  consequences  egalement  fecondes. 

Si  les  Chambres  de  navigation  dont  nous  avons  parle  plus  haut  se 
constituent  un  jour,  elles  pourront,  a defaut  des  Chambres  de  commerce, 
entreprendre,  dans  I’interet  de  la  region  representee  par  elles,  les  travaux 
locaux  dont  la  necessite  leur  serait  demontree. 

En  ce  qui  concerne  Paris,  I’etude  preparatoire  des  travaux  a entreprendre 
la  realisation  des  moyens  financiers  necessaires  pour  les  executer,  I’orga- 
nisation  et  I’exploitation  des  ports  et  entrepots  ainsi  modifies  ou  completes 
paraissent  devoir  incomber  a la  Chambre  de  commerce  de  Paris. 

II  semble  qu’il  y ait  la  pour  cette  Compagnie  un  veritable  devoir  a 
remplir,  devoir  pour  I’accomplissement  duquel  elle  est  tout  specialement 
qualifiee  par  la  confiance  du  commerce  parisien,  et  par  I’experience  et 
I’esprit  de  bonne  administration  dont  elle  a toujours  fait  preuve.  II  est 
vivement  a souhaiter  qu’elle  pi  cnne  en  mains  la  realisation  de  cette  oeuvre 
si  essenlielle  an  developpement  de  la  prosperite  coinmerciale  de  la  ville. 
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IX.  — RELATIONS  DU  RESEAU  NAVIGABLE  AVEC  LE  RESEAU  DES 

CHEiVIINS  DE  PER 

L’isolement  des  ports  interieurs  par  rapport  au  reseau  des  chemins  de 
fer  constitue  la  plus  grave  erreur  economique  que  Ton  puisse  relever  dans 
I’organisalion  d’ensemble  de  nos  voles  de  navigation. 

L’avis  des  Chambres  de  commerce  est  a cet  egard  absolument  imanime. 
C’est  surtout  cet  isolement  qui  a pour  eflet  d’annuler  le  rayon  d’attraction 
et  d’expansion  des  Ports  interieurs  sur  le  territoire  qui  les  entoure,  de  li- 
miter ainsi  le  trade  a la  consommation  locale,  et  d’exclure  de  la  clientele 
de  la  navigation  le  trade  que  ne  manquerait  pas  de  lui  attirer  le  develop- 
pement,  dans  les  grands  ports,  du  commerce  d’entrepot. 

Nous  n’avons  pas  a disculcr  ici  la  question  de  la  concurrence  entre  les 
chemins  de  fer  et  les  voies  navigables;  les  uns  et  lesautres  sont,  aux  yeux 
du  commerce,  des  outils  divers,  mais  egalement  precieux,  qui  doivent 
concourir,  chacun  dans  la  sphere  qui  lui  est  devolue,  au  devcloppement 
de  la  richesse  et  de  la  prosperite  uationale.  Le  monde  commercial  ne  com- 
prend  pas  I’antagonisme  qui  parait  exister  dans  certains  esprils  entre  ces 
deux  instruments  de  travail  et  les  grandes  entreprises  induslrielles  donnent 
I’exemple  de  I’usage  intelligent  et  simultane  qui  doit  en  etre  fait. 

Le  Congres  de  Manchester  s’est  d’ailleurs  prononce  a cet  egard  d’une 
maniere  tres  categorique,  sur  la  proposition  de  M.  Laincy,  membre  de  la 
Chambre  de  commerce  de  Paris,  et  de  M.  Captier,  secretaire  general  du 
Syndicat  de  la  navigation  de  Paris. 

Cette  resolution  est  con^uc  dans  les  termes  suivants  : 

« L'existence  et  le  devcloppement  simultanes  des  chemins  de  fer  et  des 
voies  navigables  sont  desirables  : 

« 1“  Parce  que  ces  deux  moyens  de  transport  sont  le  complement  Pun  de 
Pautre  et  doivent  contribuer,  chacun  suivant  ses  merites  speciaux,  au 
bien  public; 

((  2°  Parce  que,  en  se  metlant  a un  point  de  vue  general,  le  developpe- 
ment  industriel  et  commercial  qui  resultera  du  perfectionnernent  des 
moyens  de  transport  doit,  en  fin  de  comple,  profiter  taut  aux  chemins  de 
fer  qu’aux  voies  navigables.  » 

11  est  banal  d’ailleurs  de  rappeler,  a Pappui  de  ces  vues  si  justes,  com- 
bien  d’elablissements  considerables  sont  venus  s’etablir  enlre  une  voie  na- 
vigable et  un  chemin  de  fer,  la  premiere  apportanta  peu  de  frais  les  com- 
bustibles et  les  matieres  premieres,  le  second  emportant  dans  toules  les 
directions  les  prodiiils  manufactures;  les  environs  de  Paris,  notamment 
a Saint-Denis,  Aubervilliers,  Corbeil,  etc.,  offrent  de  nombreux  et  beaux 
exemples  de  cette  juxtaposition.  Le  canal  de  la  Marne  au  Rliin  parallele, 
pour  ainsi  dire  a la  ligne  principale  des  chemins  de  fer  de  PEsl,  constitue 
egalement  un  specimen  devenu  classique  d’un  canal  et  d’un  chemin  de 
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fer  se  pretant  un  mutiiel  concours,  et  apportant,  grace  a leur  cooperation 
feconde,  un  element  inepuisable  de  richesse  et  d’activite  a toute  une  pro- 
vince. 

Les  chemins  de  fer  eux-inemes  sont  les  premiers  a beneficier  non  seule- 
ment  du  developpement  de  la  prosperite  publique  qui  resiilte  d’lm  pareil 
etat  de  choses,  mais  aussi  du  Irafic  immediat  cree  par  ces  industries  qui, 
grace  aux  avantages  de  leur  situation,  ne  tardent  pas  a acquerir  une  puis- 
sance exceptionnelle  et  a donner  lieu  a un  mouvement  de  produits  consi- 
derable. 

Les  exemples  que  nous  venous  de  rappeler  sont  empruntes  a I’industrie 
privee;  mais  il  n’y  a pas  de  raison  pour  que  la  cooperation  de  la  voie 
d’eau  et  du  cliemin  de  fer,  relies  Tun  a I’autre  intimement,  rail  a quai, 
ne  soil  tout  aussi  fructueuse  dans  le  domaine  purement  commercial  que 
dans  le  domaine  industriel,  tout  aussi  feconde  pour  le  service  des  interets 
generaux  que  pour  celui  des  interets  prives. 

Nous  croyons  pouvoir  affirmer  qu’il  est  bien  pen  de  ports  de  quelque 
importance,  desservis  par  une  gare  de  chemin  de  fer,  qui  ne  trouveraient 
un  avantage  immediat  a en  prolonger  les  voies  en  bordure  de  leurs  quais. 
Les  marchandises  qui  des  a present  empruntent  la  voie  ferree,  soil  apres 
soit  avant  leur  passage  sur  la  voie  d’eau,  ont  a supporter  les  depenses 
d’un  double  chargement,  des  frais  de  camionnage  relativement  conside- 
rables compares  aux  frais  de  traction  sur  voie  ferree,  et  les  dechets  tres 
importants  que  le  camionnage  occasionne  a certaines  marchandises; 
tons  ces  frais  seraient  en  grande  partie  economises  par  le  chargement 
direct  du  wagon  sur  le  bateau  ou  inversement. 

En  outre,  bien  des  produits,  grace  acette  diminution  de  fi’ais  accessoires 
et  a la  suppression  des  dechets  dus  aux  doubles  manutenlions  et  au  ca- 
mionnage, pourraient  se  creer  des  debouches  nouveaux  et  elargir  leur 
rayon  d’aclion,  le  benefice  qu’en  retirerait  le  commerce  proprement  ditserait 
double  de  celui  que  percevraient  la  batellerie  et  les  chemins  de  fer,  aux- 
quels  I’accroissement  des  transactions  apporterait  forcement  de  nouveaux 
elements  de  trade. 

S’il  est  un  port  dont  I’importance  justifie  et  exige  meme  une  relation 
intime  entre  la  voie  fluviale  et  la  voie  ferree,  e’est  a coup  sur  le  port  de 
Paris.  II  est  presque  incroyable  en  effet  que,  dans  une  ville  qui  est  le  centre 
de  tout  le  reseau  des  ehemins  de  fer  frangais  et  qui  est  en  meme  temps  le 
port  le  plus  considerable  du  reseau  de  navigation  interieure,  il  n’existe 
pourainsi  direaucun  contact  entre  les  deux  reseaux. 

Nous  ne  saurions  mieux  exprimer  les  idees  qui  se  presentent  a I’esprit 
en  presence  de  cet  etat  de  choses  que  ne  le  fait  I’lionorable  M.  Couvreur, 
dans  I’expose  (ju’il  fait  de  la  situation,  en  ce  qui  touche  particulierement 
le  port  de  la  Villette. 

« Une  autre  lacune,  dit  M.  Couvreur,  existe  pour  le  port  de  la  Yillette  : 
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bien  que  traverse  par  le  chemin  de  fer  de  ceinture,  il  n’est  pas  relie  au 
reseaii  des  voies  ferrees. 

« Le  contact  eritre  les  deux  modes  de  transport  qui,  dans  d’autres  pays, 
en  Allemagne  notamment,  est  si  vivement  reclame  et  realise  partout  ou  cela 
est  possible,  semblerait  ici  avoir  ete  de  parti  pris  ecarte.  Nous  esperons 
que  I’erreur  qui  porterait  a dire  que  le  point  de  contact  nuirait  soit  aux 
cliemins  de  fer,  soit  a la  navigation,  ne  pourra  pas  toujours  resister  a un 
examen  approfondi.  La  verite,  c’cst  que  les  communications  ne  peuvent 
que  profiler  aux  deux  interets  ; on  le  comprendra  dans  I’avenir,  nous  en 
sommes  certains. 

<(  II  serait  impossible  d’assigner  une  limite  aux  deslinees  brillantcs  re- 
servees  au  port  de  la  Villette,  le  jour  ou  il  serait  relie  aux  voies  ferrees, 
entoure  d’entrepcMs  appropries  a la  reception  de  toules  les  marchandises, 
muni  d’engins  perfectionnes  d’embarquement  et  de  debarquement,  de 
monte-chargedesservanteconomiquement  les  etageseleves  des  magasins,  etc. 

« Un  des  effets  de  cette  transformation  serait  de  ramener  a Paris  les 
affaires  d’entrepot  qui  tendent  a s’en  eloigner  par  des  causes  que  le  cadre 
de  cette  note  ne  nous  permet  pas  d’aborder,  et  il  y a la  un  des  cotes  de  la 
question  d’approvisionnement  de  Paris,  regarde  comme  place  de  guerre. 

« Nous  estimons  que  le  Gongres,  s’il  s’arretait  aux  idees  que  nous  venons 
d’esquisser,  pourrait,  en  donnant  un  avis  eclaire  sur  les  questions  soulevees, 
faire  beaucoup  pour  determiner  des  solutions.  » 

Les  mtoes  rMexions  peuvent  s’appliquer  egalement  au  port  forme  par 
la  Seine,  et  il  semble  que  si  les  quais  de  la  Rapee  et  de  Percy  sur  la  rive 
droite,  et  ceux  d’Austerlitz  et  de  la  Gare  sur  la  rive  gauche,  elaient  trans- 
formes en  quais  verticaux  permettant  I’accostage  direct  des  bateaux  au 
Grant  d’eau  de  5 m.  50,  actuellement  realise  sur  tout  le  cours  de  la  Seine 
de  Paris  a la  mer,  si  ces  quais  etaient  relies  par  voies  ferrees  respective- 
ment  aux  gares  de  marchandises  des  chemins  de  fer  de  P.-L.-M.  et  d’Or- 
leans,  le  Portainsi  cree  ne  tarderait  pas  a donner  lieu  a des  echanges  con- 
siderables cntre  ces  deux  reseaux,  d’une  part,  et  la  navigation  interieure, 
d’autre  part.  La  realisation  d’un  tel  travail  devait  etre  compris,  ainsi  que 
les  desiderata  exprimes  par  M.  Couvreur,  dans  le  programme  d’ensemble 
de  I’amelioration  des  ports  de  Paris,  auquel  nous  faisions  allusion  a la  fin 
du  chapitre  precedent. 

Nous  pouvons  done  aflirmer  en  terminant  qu’en  dehors  de  Pameiiora- 
ration  de  la  voie  elle-meme,  le  plus  grand  progres  qui  puisse  etre  realise 
en  France,  au  profit  des  ports  de  navigation  interieure,  consistcrait  a mul- 
tiplier les  points  d’intime  contact  du  reseau  navigable  avec  le  reseau  des 
chemins  de  fer;  le  congres  ne  negligera  pas,  nous  I’esperons,  d’appuyer 
cet  avis  de  sa  haute  autorite. 

Ce  premier  progres  en  amenera  forcement  d’autres  a sa  suite.  11  hatera 
I’installation  sur  les  quais  des  engins  qui  font  aujourd’hui  defaut,  appel- 
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lera  dans  les  porls  line  activilc  commerciale  nouvelle,  determinera 
retablissemcnl  dos  magasins  cl  des  enlrepols  qiii  sont  les  oiitils  iiidis- 
perisablcs  du  commerce  ct  fera  ainsi  des  ports  les  mieux  si  lues  des  places 
importantes  d’entrepdt,  an  grand  benefice  non  seulement  do  commerce 
proprement  dit,  mais  aiissi  de  la  balellerie  et  deschemins  de  Per,  dont  les 
interels  sont  ici  les  memos. 

La  liaison  des  deux  reseaux  est,  en  resume,  la  condition  primordiale  qui 
permettra  seule  aux  grands  ports  interieurs  d’augmenter  I’importance  de 
leurs  echanges,  d’en  varier  I’objet,  d’en  etendre  le  rayon  d’aclion,  et  de 
devenir,  en  un  mot,  de  veritables  cenlres  commerciaux. 


X.  — RESUIV1£ 

L’elude  que  nous  venons  de  faire  sur  Ic  role  commercial  de  la  naviga- 
tion interieiire  en  France,  sur  Fimportance  et  les  variations  de  son  trafic 
et  sur  les  conditions  de  son  developpement,  pent  en  somme  se  resumer 
comme  suit  : 

Le  Irafic  des  voies  navigables  occupe,  dans  I’ensemble  du  mouvement 
commercial,  unc  place  considerable  : comme  poids  effectif  des  mai  cban- 
dises,  il  represente  le  double  du  trafic  des  ports  marilimes  ; comme 
tonnage  kilomcHrique,  il  depasse  le  quart  du  trafic  des  marchandises  sur 
I’enscmble  des  chemins  de  fer.  Enfin,  I’litilisatidn  du  kilometre  de  voie 
navigable  atteint  les  7/10  de  celle  du  kilometre  de  chemin  de  for. 

Au  point  de  vue  de  la  nature  des  marchandises  transportees,  les  produits 
des  mines  et  carrieres,  les  produits  foresliers  el  agricoles  et  enfin  les  pro- 
duits industriels  proprement  dits  se  partagent  le  trafic  dans  les  proportions 
respectives  de  8/12,  3/12  el  1/12,  si  Ton  considere  le  tonnage  embarque,  et 
de  5/8,  2/8  et  1/8  si  Ton  considere  le  tonnage  kilometrique.  Les  parcours 
moyens  d’une  tonne  sont,  pour  chacune  de  ces  categories  de  marchan- 
dises, 125,  132  et  202  kilometres,  les  produits  industriels  atteignant  un 
parcours  plus  considerable  que  ceux  des  deux  autn'S  categories. 

Depuis  dix  ans,  sur  I’ensemble  des  marchandises,  le  tonnage  effectif 
transporte  s’est  elcve  de  22  pour  100,  et  le  tonnage  kilometrique  de  pres 
de  48  pour  100,  le  parcours  moyen  passant  de  110  a 133  kilometres. 

L’accroissemenl  du  parcours  moyen  eslle  resultat  iudiscutable  de  I’ame- 
lioration  progressive  des  voies  navigables,  par  I’application  du  programme 
de  1879;  cette  amelioration,  jointe  a la  su()pression  des  taxes  de  naviga- 
tion en  1880,  a contribue  pour  la  plus  grande  part  a faugmentation  du 
trafic  kilometrique  total,  de  la  navigation;  celui-ci  en  effet s’est accru  dans 
la  decade  consideree  de  47,8  pour  100  alors  que  I’angmentation  est  de 
9,3  pour  100  seulement  pour  les  voies  ferrees,  dans  la  meme  periode 

11  y a done  lieu  de  poursuivre  resolumenl  I’execution  du  programme 
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d’linification  et  d’amelioratioii  des  voies  navigables;  et,  si  les  ressources 
budgelaires  dcvaient  fairc  defaiit  pour  achever  I’oeiivre  entreprise,  la 
creation  des  Chambrcs  de  navigation,  destinees  a pourvoir  aux  ressources 
necessaires,  rendrait  des  services  certains  an  commerce, 

Dans  cet  accroissement  d’ensemble,  nous  voyons  les  industries  extrac- 
tives conserver  sensiblement  le  rang  et  la  part  proportionnelle  qu’elles 
occupent  dans  le  trade  total.  Le  parcours  moyen  de  I’ensemble  de  cetle 
categorie  augmente  de  25  pour  100,  quoique  celui  des  materiaux  de  con- 
struction soit  reste  stationnairc. 

Pour  lesproduits  forestiers  et  agricoles,  le  parcours  moyen  au  contraire 
varie  peu,  Paugmentation  de  trade  etant  d’environ  2/5. 

Enfm  les  produits  industriels,  rnalgre  la  diminution  considerable  subie 
par  les  machines  et  les  marcliandises  diverses,  voient  leur  tonnage  effec- 
tif  et  leur  parcours  moyen  augmenter  chacun  d’environ  un  tiers,  ce  qui 
augmente  d’environ  les  trois  quarts  leur  tonnage  kilome'rique. 

11  y a done  une  tendance  sensible  de  la  part  de  I’industrie  proprement 
dite  a augmenter  la  proportion  de  ses  expeditions  par  voie  d’eau,  surtout 
pour  les  longs  parcours. 

Malgre  cette  tendance,  ces  produits  n’occupent  encore  qu’une  place  res- 
treinte  dans  la  clientele  de  la  navigation,  et  le  caractere  particulier  de  la 
plus  grande  partie  de  son  trade  est  surtout  d’etre  un  trade  de  matieres 
premieres  de  consommation  locale,  soit  industrielle,  soit  alimentaire. 

Le  rayon  d’attraction  ou  d’expansion  des  ports  de  navigation  interieure 
sur  le  territoire  qui  les  entoure  est  ainsi  extremement  restreint. 

Cette  situation,  resultant  de  la  nature  des  marchandises  qui  constituent 
la  clientele  principale  de  la  navigation,  reste  sans  changement  sensible 
par  suite  de  I’insufdsance  de  I’outillage  technique  des  ports  publics  (en- 
gins  de  chargement  et  de  dechargement),  de  leuroutillage  commercial  (han- 
gars, magasins  et  entrepots)  et  de  I’absence  presque  complete  de  liaison 
des  voies  d’eau  et  des  voies  ferrees. 

Les  ports  prives,  au  contraire,  sont  en  general  parfaitement  pourvus 
sous  ces  divers  rapports,  et  e’est  seulement  dans  les  ports  publics,  ou 
I’interet  general  est  seul  en  jeu,  que  se  fait  sentir  la  penurie  des  instal- 
lations. 

L’initiative  de  combler  ces  vides  regrettables  incombe  en  premiere  ligne 
aux  Chambresde  commerce  interessees;  it  est  a souhaiter  que  ces  compa- 
gnies  fassent  les  efforts  necessaires  dans  ce  sens.  Les  Chambres  de  com- 
merce des  ports  maritimes  ont  donne  a cet  egard  un  exemple  instructif  et 
une  action  analogue  pour  les  ports  interieurs  serait  certainement  feconde, 
tout  en  exigeant  des  efforts  beaucoup  moindres. 

A defaut  des  Chambres  de  commerce,  il  incomberait  aux  Chambres  de 
navigation  de  creer  les  installations  indispcnsables. 

Le  port  de  Paris,  eu  egard  a son  importance,  n’est  pas  suffisamment 
pourvu  des  outillages  et  installations  techniques  ou  commerciales  indis- 
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pensables  au  developpement  de  son  trade.  11  appartiendrait  a la  Chambre 
de  commerce  de  Paris,  selon  I’avis  de  Pauteiir  du  present  rapport,  de  sol- 
liciter  des  autorites  publiques  Pautorisation  de  prendre  en  main  la  reali- 
• sation  et  I’exploitation  des  installations  necessaires. 

Enfin,  I’isolement  du  reseau  de  navigation  par  rapport  au  reseau  des 
voies  ferrees  est  une  grave  erreur  economique.  De  grandes  industries  ont 
su,  dans  leur  interet  prive,  donner  I’exemple  intelligent  de  I’emploi 
simuKane  des  deux  voies  de  transport ; mais,  a ce  point  de  vue  encore,  les 
ports  publics  sont,  en  majeure  partie,  depourvus  des  installations  neces- 
saires. 

La  liaison,  rail  a quai,  des  ports  iiiterieurs  et  des  voies  ferrees  constitue 
done  aujourd’hui  un  progres  qui  s’impose  et  qui  seul  permettra  d’elargir 
le  rayon  d’expansion  des  ports  interieurs  sur  le  territoire  qui  les  entoure, 
et  d’elendre  la  clientMe  de  la  navigation;  seul  il  permettra  d’adjoindre  au 
trade  des  matieres  premieres  industrielles  ou  alimentaires,  se  consom- 
mant  pour  ainsi  dire  sur  les  lieux  memes  de  debarquement,  le  commerce 
des  marchandises  d’entrepot  et  de  faire  ainsi  des  ports  de  navigation  inle- 
rieure,  non  seulement  des  places  de  consommation  industrielle  ou  d’ap- 
provisionnement  alimentaire,  comme  ils  sont  aujourd’hui,  mais  aussi  de 
veritables  centres  de  transactions  commerciales. 

Cette  extension  commerciale  ne  pent  d’ailleurs  se  realiser  sans  donner 
lieu  a un  accroissement  de  trafic  dont  protiteront  egalement  la  batellerie 
et  les  chemins  de  fer. 

L’etablissement  de  lignes  ferrees  sur  toute  la  ligne  des  quais  des  bas- 
sins  de  la  Villette,  la  liaison  par  rails  des  gares  de  marchandises  des  che- 
mins de  fer  de  Paris-Lyon-Mediterranee  et  d’Orleans  avec  les  quais  voisins 
des  deux  rives  de  la  Seine,  constituent  des  ameliorations  indispensables 
des  ports  de  Paris,  et  devraient  faire  partie  du  programme  a realiser  par 
I’initialive  et  sous  Padministration  de  la  Chambre  de  commerce. 

En  resume,  en  considerant  Pensemble  de  notre  reseau  de  navigation 
interieure,  les  deux  progres  essentiels  dont  Pachevement  et  la  realisation 
s’imposent  actuellement  au  pays,  et  qui  seuls  permettront  d’obtenir  de 
nos  voies  navigables  tout  le  rendement  technique  et  commercial  compa- 
tible avec  la  nature  et  le  trace  du  reseau,  sont  : 

1“  En  ce  qui  touche  la  voie  proprement  dite,  Pachevement  de  Punifica- 
tion  des  voies  navigables  de  premiere  classe,  et  2",  en  ce  qui  touche  plus 
specialement  Porganisation  des  ports,  leur  liaison  intime  avec  les  lignes 
de  chemins  de  fer. 

Telles  sont  les  prc^iositions  que  nous  avons  Phonneur  de  soumettre  a 
Pappreciation  du  Congres  comme  conclusion  de  cette  etude* 


Paris,  25  mai  1892. 
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Dans  aucun  pays,  a notre  connaissance  dii  moins,  les  ports  de  naviga- 
tion interieure,  qii’on  se  place  an  point  de  vue  de  leur  construction,  de 
leur  entretien  on  de  leur  exploitation,  ne  sont  soumis  jusqu’a  present  a 
im  regime  uniforme. 

Suivant  I’importance  des  voies  navigables,  Tepoque  a laquelle  elles  ont 
ete  etablies,  la  nature  des  interets  en  presence,  etc.,  on  a adopte,  dans 
les  differents  cas  et  dans  des  circonstances  souvent  analogues,  les  regies 
les  plus  variees  et  quelquefois  meme  les  plus  opposees.  Sur  un  meme 
cours  d’eau  ou  canal,  Tbomogeneite  n’est  pas  toujours  parfaite. 

Bien  que  les  nombreux  problemes  que  souleve  une  matiere  aussi  com- 
plexe  ne  soient  evidemment  pas  susceptibles  d’une  solution  unique  et 
immuable,  il  est  certain  que  les  relations  commerciales  et  industrielles 
seront  grandement  avantagees  le  jour  ou  pourront  etre  arretees,  tout  au 
moins  en  ce  qui  concerne  plusieurs  d’entre  eux,  des  vues  d’ensemble, 
dont  une  discussion  compile  et  approfondie  aura  demontre  la  justesse  et 
Tutilite. 

G’est  en  vue  d’engager  le  Congres  de  Navigation  Interieure  a soulever 
Tetude  de  quelques-uns  de  ces  problemes  que  nous  avons  reuni,  dans  la 
presenle  note,  un  certain  nombre  de  renseignements  propres  a montrer 
quelle  est  la  situation  actuelle  des  ports  de  navigation  interieure,  princi- 
palement  en  ce  qui  concerne  les  canaux  frangais. 

Sans  entrer  dans  des  considerations  generales  plus  etendues,  nous  abor- 
dons  immediatement  la  question,  en  divisant  notre  sujet  en  Irois  chapitres 
correspondant  respectivement  a la  construction,  a I’entretien  et  a Texploi- 
tation  des  ports.  Dans  un  iv®  chapitre,  nous  donnerons,  en  outre,  quelques 
renseignements  sur  les  ports  speciaux  de  transbordernent. 

1 p. 
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CHAPITRE  PREMIER  ^ 

CONSTRUCTION  ET  ETABLISSEMENT  DES  PORTS 


A.  — Disposition  des  Ports  an  point  de  vue  technique. 

Au  point  de  Yue  technique,  les  ports  peuvent  etre  divises  en  ports  natu- 
rels  et  en  ports  artificiels. 

Ports  naturels.  — Les  ports  naturels  n’existent  que  sur  les  cours  d’eau 
navigables  ou  canalises.  Ils  sont  etablis  generalement  en  des  points  ou  la 
riviere  presente  un  elargissement  convenable,  en  dehors  dii  chenal  siiivi 
par  les  bateaux  de  passage.  Les  travaux  executes  pour  ramenagement  de 
ces  ports  consistent  simplement  dans  la  regularisation  des  profondeurs, 
la  rectification  de  la  berge  et  son  reveteinent,  s’il  y a lieu,  sur  une  certaine 
longueur,  le  niyelleinent  de  la  haute  rive,  de  fagon  a creer  un  terre-plein 
en  arriere  de  la  berge,  enfin  I’amenagement  plus  ou  moins  parfait  de  che- 
mins  d’acces  destines  a relier  le  terre-plein,  soil  aux  Yoies  de  communica- 
tion les  plus  Yoisines,  soil  a des  gares  de  chemin  de  fer,  soit  a des  etablis- 
sements  commerciaux  ou  industriels  que  doit  desserxir  le  port. 

Ports  artificiels.  — Les  ports  artificiels,  de  beaucoup  les  plus  nombreux, 
sont  ceux  qui  ont  ete  crees  de  toutes  pieces,  soit  sur  les  canaux  ordi- 
naires,  soit  sur  le  cours  meme  des  rivieres,  en  dehors  des  baies  ou  anses 
formees  par  Taction  naturelle  des  eaux. 

II  va  sans  dire  qu’un  port  en  riviere  tient  souvent  a la  fois  du  port 
naturel  et  du  port  artificiel;  naturel,  en  ce  sens  qu’on  utilise  comme  bassin 
une  nappe  d’eau  existante;  artificiel,  en  ce  sens  qu’on  a pu  se  trouver 
dans  Tobligation  de  faire  des  travaux  importants  pour  amenager  les  quais, 
les  terre-pleins  et  les  acces. 

Que  les  ports  soient  naturels  ou  artificiels,  ils  presentent  fmalement  des 
dispositions  analogues  sur  lesquelles  il  convient  d'insister. 

De  la  forme  des  ports  en  plan.  — Un  port  consiste,  soit  en  un  elar- 
gissement du  gabarit  normal  de  la  voie  navigable,  soit  en  bassins  indei 
pendants  communiquant  avec  le  canal  ou  la  riviere,  par  des  pertuis  de 
largeurs  variables. 

Des  Elargissements.  — L’elargisscment.  destine  a servir  de  port,  pent 
aftccter  une  forme  rectiligne  ou  une  forme  courbe. 
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La  forme  rectiligne  est  celle  qu’on  adopte  le  plus  generalement,  lorsque 
I’etat  des  lieux  le  permet. 

La  longueur  de  I’elargissement  depend  du  nombre  de  bateaux  qu’on 
veut  pouvoir  mettre  a quai,  an  fond  du  port.  Sur  les  canaux  frequentes 
par  des  bateaux  d’un  gabarit  a pen  pres  uniforme,  on  adopte,  autant  que 
possible,  pour  cetle  longueur,  un  multiple  de  celle  du  bateau-type  le  plus 
repandu  (fig.  1). 

La  profondeur  en  plan  du  port  depend  du  nombre  de  lignes  de  bateaux 
qu’on  veut  pouvoir  garer  en  dehors  du  chenal  navigable.’  On  adopte  egale- 


menl  pour  cetle  largeur,  lorsque  la  chose  est  possible,  un  multiple  de  la 
largeur  des  bateaux  les  plus  nombreux^ 

Lorsque  le  port  est  ouvert  dans  la  rive  concave,  sa  largeur  {ab)  est 
mesurce  sur  une  normale  a I’axe  de  la  voie  (fig.  2). 

Une  autre  consideration  a sou  vent  determine  la  largeur  du  port.  On  I’a 
fixee  de  fa^on  a permettre  le  virage  des  bateaux,  soit  avec  empietement^ 
(fig.  5),  soit  sans  empietement  sur  le  chenal (fig.  4). 

Les  cotes  du  port  peuvent  toe  traces,  soit  normalement  au  fond(  fig.  2,5), 
soit  en  biais  sur  le  fond  (fig.  4).  Dans  les  deux  cas,  on  a souvent  deter- 


Fig.  3.  Fig.  4. 


mine,  soit  la  largeur  du  port,  soit  la  longueur  du  pan  coupe,  de  fa^on 
qu’on  puisse  mettre  un  bateau  a quai,  sur  le  cote,  sans  empieter  sur  la 
voie.  La  longueur  du  fond  est  alors  modifiee  en  consequence. 

Tres  souvent,  pour  realiser  la  condition  du  virage,  tout  en  reduisant  la 


1.  Sur  les  canaux  du  Nord  et  de  TEst  de  la  France,  par  exemple,on  a adopte  frequem- 
ment,  comme  unite  de  longueur  des  ports,  40  mtoes,  et  comme  unite  de  largeur 
5 mMres  a 5 m.  20,  correspondant,  avec  un  certain  jeu,  a la  peniche  de  38  m.  50  sur 
5 metres.  (Gabarit  maximum  autorise  par  le  reglement  de  police  des  canaux). 

. 2.  Port  public  de  Dombasle-sur*Meurthe  (canal  de  la  Marne  au  Rhin). 

3.  Exemple  : Ports  de  Nancy  (canal  de  la  Marne  au  Rhin). 
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surface  des  terrains  a acquerir,  on  a donne  a I’elargissement  une  forme 
triangulaire  (fig,  5).  Cette  solution  a ete  frequemment  adoptee  sur  le  canal 
de  I’Est. 

Un  type  tres  courant  de  port,  sur  toutes  les  voies  na\igables,  est  I’elar- 
gissement  pour  une  seule  ligne  de  bateaux  : cctte  solulion  est  adoptee 
pour  les  ports  de  petites  localites  et  au  droit  de  nombreux  etablissements 


Fig.  5.  Fig.  6. 


industriels.  Dans  ce  dernier  cas,  ils  desservent  souvent  des  tonnages 
enormes  E 

Sur  les  canaux  a ecluse  de  5 m.  20  sur  58  m.  50,  I’elargissement  adopte 
varie  de  5 a 6 metres,  suivant  les  xoies. 

Dans  le  voisinage  des  ports  importants,  a faible  elargissement,  on  a 
souvent  menage  ou  cree  des  anses  de  virage  independantes.  Dans  certains 
cas,  pour  economiser  la  surface  occupee  par  ces  bassins,  on  leur  a donne 
la  forme  indiquee  par  la  figure  6. 

On  est  quelquefois  oblige,  soit  qu’on  veuille  utiliser  une  arise  naturelle 
en  riviere,  soit  que  la  disposition  des  lieux  le  commande,  de  limiter  les 
elargissements  suivant  des  courbes  plus  ou  moins  regulieres.  On  substitue 
alors  souvent  a la  courbe  elie-meme  une  serie  de  pans  coupes  successifs 
coiTespondant  chacun  a une  longueur  de  bateau^  (fig.  8). 

Le  maintien  de  la  courbe  elle-meme  permet  de  faire  accoster  les  bateaux 
en  un  point  qiielconque,  rnais  laisse  un  vide  entre  eux  et  le  quai  (fig.  7). 


Les  pans  coupes  permettent,  au  contraire,  d'accoler  les  bateaux  au  quai, 
mais  forcent  leur  place  et  empeclient  les  ripages. 

1.  Ports  de  I’usine  Solvay,  a Dombasles-sur-Meurtlie,  sur  le  canal  de  la  Marne  au  Rhin 
(500000  loniies). 

12,  Nombreux  exeinples  sur  le  canal  de  la  Marne  au  Rhin,  dans  la  traversee  de  Nancy. 
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Dans  bien  des  cas,  enfiri,  certaines  parlies  de  canaux  oil  on  aiitorise  des 
chargements  et  dechargements  en  section  courante,  peuvent  etre  conside- 
rees  comme  des  ports  temporaires,  sans  elargissement.  Le  port,  dans  ce 
cas,  est  virtuel  et  n’existe  plus  a proprement  parler.  Nous  reviendrons  sur 
ce  point  a propos  des  revetements. 

Des  Bassins.  — Les  bassins,  qui  necessitent  des  depenses  de  premier 
etablissement  bien  plus  considerables  que  les  elargissements,  se  ren- 
contrent  surtout  dans  les  ports  tres  importarits,  notamment  dans  les  grands 
ports  fluviaux  et  dans  les  ports  annexes  aux  ports  maritimes’. 

On  a 61abli  en  France  bien  peu  de  bassins  sur  les  canaux  ordinaires  de 
navigation  intericure.  La  plupart  ont  ete  crees  par  des  industriels,  ou  des 
commer^ants,  a I’interieur  de  leurs  chanticrsL  La  largeur  des  pertuis  de 
communication  des  bassins  avec  le  canal,  lorsqu’ils  passent  sous  le  die- 
min  de  lialage,  est  generalement  reduite  au  minimum  necessaire  pour  le 
passage  d’un  seul  bateau.  Ces  pertuis  sont  normaux  a I’axe  de  la  voie,  ou 
inclines  sur  cet  axe.  La  continuite  du  cbemin  de  balage  est  assuree  presque 
toujours  par  un  pont  mobile  (pont  flottant,  tournant  ou  roulant). 

On  a clierche,  autant  que  possible,  a placer  les  elargissements  ou 
autres  ports,  du  cote  du  cbemin  de  contre-halage ; mais  cette  condition  est 
loin  d’etre  toujours  remplie  et  on  pent  citer  de  nombreux  exemples  de 
ports,  et  surtout  d’elargissemenls  sur  profondeur  d’un  seul  bateau,  du 
cote  des  chemins  de  balage,  notamment  sur  tons  les  canaux  de  I’Est  de 
la  France  ^ 

Des  revetemenls  et  des  quais.  — Dans  les  ports  peu  importants,  on 
inaintient  souvent,  purement  et  simplement,  a I’interieur  du  port,  le 
profil  normal  de  la  voie  navigable  (fig.  9).  Ce  profil  pent,  dans  ce  cas, 


etre  renforce  par  un  perre  de  flottaison  (fig.  10).  On  diminue  aussi  la 
largeur  d’emprise  au  moyen  d’un  perre  sec,  ou  maqonne,  descendant 

1.  \oir  Atlas  des  ports  maritimes  frangais  et  etrangers,  publie  par  le  ininistere  des 
travaux  publics  de  France.  — Voir  Notice  sur  les  canaux  de  Hollande,  publiee  sous  les 
auspices  du  gouvernement  des  Pays-Bas,  pour  le  congres  de  Manchester.  — Voir  Plans 
des  ports  de  Francfort,  Mayence.  Ruhrorl  {Annales  des  pouts  et  cliausses,  189!2). 

2.  Quelques  bassins  de  ce  genre  existent  a Nancy  et  aux  environs/ sur  le  canal  de  la 
Marne  au  Rhin. 

3.  Exemple  ; Port  des  hauts-fourneaux  de  Jarveille,  desservant  un  tonnage  de  plus  de 
120000  tonnes. 
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jusqu’au  fond  du  canal.  Le  perre-  sec  permet  d’adopter  un  talus  a 
45  degres  (fig.  11),  alors  que  les  talus  ordinaires  sont  generalement  plus 


doux,  et  de  supprimer  la  banquette.  Le  perre  maGonne  permet,  au  besoin, 
de  raidir  I’inclinaison  davantage  encore  (fig.  12). 

Lorsque  le  port  est  important,  il  est  generalement  entoure  par  un  mur 
de  quai. 

La  construction  d’un  mur  de  quai  a permis  tres  souvent  de  realiser, 
en  section  courante  du  canal,  I’elargissement  necessaire  pour  le  garage 
d’une  file  de  bateaux,  sans  emprise  supplementaire  et  meme  sans  depla- 
cernent  de  la  Crete  exterieure  du  chemin  de  halage  (fig.  13).  C’est  dans 
ces  conditions  que,  sur  le  canal  de  la  Marne  au  Rhin,  on  poursuit,  dans 


toute  la  traversee  de  Nancy,  I’elargissemcnt  de  la  cuvette  pour  quatre 
voies  de  bateaux,  de  fa^on  a permettre  le  stationnement  d’une  file  de 
penicbes,  sur  chaque  rive,  tout  en  reservant  le  croisement  dans  le 
chenal. 

Lorsque  ce  projet  aura  regu  son  entiere  execution,  la  traversee  de 
Nancy  constituera  ainsi  un  port  continu  de  plus  de  5 000  metres  de 
longueur. 

Actuellement,  de  nombreux  chargements  et  dechargements  sont  auto- 
rises, sur  tout  ce  parcours,  en  section  courante.  En  attendant  que  I’elar- 
gissement  soit  realise,  on  s’est  borne  a defendre  le  talus  par  un  perre  de 
llottaison  du  type  indique  ci-dessus  (fig.  10). 

Des  terre-pleins  et  des  voies  d'acces.  — Nous  reviendrons  sur  les  terre- 
pleins  des  ports  au  chapilre  de  I’exploitation  : nous  nous  bornons,  pour 
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le  moment,  a dire  que  ces  terre-pleins  sont  empierres,  on  non,  suivant 
I’importance  du  trade  et  la  nature  des  materiaux  qu'ils  sont  appeles  a 
recevoir.  L’empierrement  est  tantdt  general,  tantol  restreint  aux  zones 
parcourues  par  les  voitiires.  La  qualite  des  materiaux  employes  depend 
elle-meme  du  Iradc  et  des  ressources  dont  on  dispose  pour  I’entretien. 
Les  memes  remarques  s’appliquent  aux  chemins  d’acces. 

Sur  les  canaux  ordinaires,  les  terre-pleins  sont  generalement  etablis  a 
line  hauteur  variant  de  Om.  50  a Om.  80  au-dessus  du  plan  d’eau,  le  plus 
sou  vent  a Om.  60. 

Sur  les  rivieres,  I’elevation  est  tres  variable,  suivant  le  terrain,  suivant 
le  regime  du  cours  d’eau  et  suivant  qu’on  veut  rendre  le  terre-plein  insub- 
mersible  ou  non.  On  regie  d’ailleurs  la  surface  des  terre-pleins  de  fagon 
a assurer  I’ecoulement  des  eaux,  soit  vers  le  cours  d’eau,  soit  vers  des 
fosses  ou  caniveaux  exterieurs. 


B.  — Frais  d’etablissement  des  Ports. 

On  a souvent'classe  les  ports  de  navigation  interieure  en  deux  grandes 
categories  : les  ports  publics  et  les  ports  prives.  C’est  surtout  au  point  de 
viie  des  depenses  de  premier  etablissement  que  cette  division  correspond 
a line  distinction  reelle.  Nous  appellerons  plus  specialement  ports  publics 
les  ports  construits  soit  aux  frais  de  I’Etat,  soit  aux  frais  des  communes, 
avec  ou  sans  subvention  des  particuliers,  soit  a frais  communs  par  I’Etat 
et  les  communes,  et  ports  prives,  ceux  construits  aux  frais  exclusifs  des 
particuliers  interesses.  II  est  entendu  d’ailleurs,  des  a present,  que  ces 
termes  de  public  et  p7nve  n’ont  qu’une  signification  tres  relative,  quant 
a la  situation  legale  du  port  et  aux  droits  d’usage  du  public  et  des  par- 
ticuliers. 

Ports  publics.  — Un  grand  nombre  de  ports,  soit  sur  les  rivieres  et 
leurs  derivations,  soit  surtout  sur  les  canaux  artificiels,  ont  ete  construits 
par  I’Etat,  sur  les  fonds  affectes  a I’etablissement  de  la  voie,  soit  sur  les 
fonds  ordinaires  du  budget  des  Travaux  publics  L 

Assez  souvent,  les  departements  et  les  communes  ont  offer!  des  subven- 
tions pour  engager  I’Etat  a declarer  d’utilite  publique  les  canaux  qui  les 
interessent,  en  subordonnant  leurs  offres  a certaines  reserves  dont  la  plus 
frequente  est  qu’un  port  serait  etabli  en  un  point  plus  ou  moins  determine 
d’avance  pour  desservir  la  commune.  Un  assez  grand  nombre  de  ports 
ont  ete  ainsi  subventionnes  indirectement  par  des  budgets  locaux  ou 
regionaux. 

1.  Canaux  de  la  Haute-Seine ; — Riviere  de  TYonne ; — Canal  de  la  Marne  au  Rhin ; — 
Canal  de  I’Est;  — Canaux  du  Nord  et  du  Centre,  etc. 
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D’autres  ports  ont  ele  crees,  soit  au  moment  de  la  construction  de  la 
voie,  soit  posterieurement,  avecla  participation  directe,  totale  ou  partielle, 
des  communes  et  quelquefois  des  departements\  aux  depenses  de  premier 
etablissement^ 

Ports  prives.  — De  tres  nombreux  ports  sont  construits  aux  frais  exclu- 
sifs  des  particuliers^ ; abstraction  faite  des  ports  rattaches  aux  ports 
maritimes,  ce  sont  presque  toujours  les  plus  importants.  Les  ports  de 
cette  categorie  sont  des  types  les  plus  varies,  depuis  le  bassin  complete- 
ment  independant  de  la  voie  navigable  jusqu’au  simple  terre-plein  etabli 
en  section  courante.  Un  port  tres  repandu  est  celui  qui  consiste  dans  le 
simple  elargissement  de  la  voie,  avec  mur  de  quai,  permettant  le  garage 
d’une  seule  ligne  de  bateaux. 


Ports  prives  ou  comrnunaux  du  bassin  de  Paris.  — II  convient  de 
signaler,  en  France,  une  categorie  toule  speciale  de  ports  prives  ou 
comrnunaux''  : ce  sont  ceux  qu’on  renconlre,  en  nombre  tres  conside- 
rable, sur  tons  les  cours  d’eau  du  bassin  de  Paris,  et  qui  consistent  en 
une  simple  plate-forme  de  chargemcnt  ou  de  dechargement,  amenagee  le 
long  de  la  berge  en  vertu  de  droits  que  confere  aux  riverains  une  legisla- 
tion ancienne.  Nous  reviendrons  du  reste  sur  ces  differentes  questions  en 
parlant  de  la  situation  legale  des  ports. 


Ports  d frais  communs.  — La  proportion  suivant  laquelle  est  repartie 
la  depense  pour  un  port  etabli  a frais  communs  est  essentiellement  varia- 
ble. Aucune  regie  n’existe  a ce  sujet. 

Le  cas  de  ports  publics,  etablis  par  I’Etat,  avec  subvention  des  particu- 
liers,  existe,  mais  il  est  assez  rare.  Sur  le  canal  de  la  Marne  au  Rhin, 
dans  la  traversee  de  Nancy,  la  construction  de  murs  de  quai,  destines  a 
porter  la  largeur  du  canal  a quatre  voies  de  bateaux,  et  a faire  ainsi  de 
la  traverse  un  port  continu,  est  subordonnee  au  concours  des  riverains 
qui  doivent  payer  un  tiers  de  la  depense^. 

Ports  beiges.  En  Belgique,  il  est  admis,  a peu  pres  generalement 

1.  Ports  d’Elbeuf  (Seine).  — Port  de  Dieue  (Canal  del’Est). 

2.  Ports  de  Corbeil,  Chatillon,  Yilleneuve-St-Georges,  Carrieres  de  Charenton,  Ivry,  etc. 
(Seine);  — Ports  de  la  Garonne  et  de  son  canal  lateral;  — Quelques  ports  du  canal  de 
la  Marne  au  Rhin  et  du  canal  de  PEst. 

5.  Bas  Vignon  (Seine).  Papeteries  d’Essonnes ; — Petit-Bourg  (Seine).  Port  de  la  Societe 
Decauville;  — Port  Boulon  et  port  de  la  Societe  Civet,  Crouet  et  Cie,  a Viry-Clia- 
lillon  (Seine);  — Ports  des  houilleres  du  Nord;  — Ports  du  Creusot  (Canal  dii  Centre); 
— Port  de  Monceau-les-Mines  (Canal  du  Centre) ; — Ports  Solvay  a Dombasle  et  ports  des 
hauts-fourneaux  de  Jarville  et  de  Maxeville  (Canal  de  la  Marne  au  Rhin). 

4.  Marcilly,  Nogent,  etc.  (Haute-Seine). 

5.  Le  prix  de  revient  total  du  metre  courant  d’elargissement  estd’environ  100  francs, 
mur  de  quai  compris,  pour  chaque  rive. 
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aujourd’liiii,  quo  tout  port  se  construit  a frais  communs  par  I’Etat  et  les 
communes,  avec  ou  sans  subvenlion  des  provinces.  La  quote-part  de 
chacun,  suivant  les  interets  en  jeu,  est  variable  : la  regie  habituelle,  et 
qu’on  generalise  autant  que  possible,  est  d’offrir  I’inlervention  de  I’Etat 
pour  un  tiers  dans  la  depense.  Ce  concours  pent  s’elever  a la  moitie,  mais 
rarement,  et  seulement  lorsque  les  quais  servent  en  meme  temps  de 
defenses  de  rives. 


C.  — Situation  legale  des  Ports. 

Ports  publics.  — Les  ports  construils  par  I’Etat  et  par  les  communes, 
ou  ceux  construits  a frais  communs,  sont  le  plus  souveht  rattaches  aux 
dependances  du  domaine  public  de  la  voie  navigable.  Cette  regie  est  gene- 
rate pour  tous  les  quais  et  terre-pleins  etablis  sur  des  terrains  qui  ont 
etc  acquis  pour  Eetablissement  d’un  canal,  ou  pour  I’amelioration  d’une 
riviere. 

Lorsqu’un  port  a dte  etabli,  a frais  communs,  sur  une  riviere  naturelle- 
ment  navigable,  le  quai  proprement  dit  est  le  plus  souvent  rattache  seul  au 
domaine  public,  tandis  que  le  terre-plein  reste  la  propriety  de  la  com- 
mune. Le  cas  se  presente  aussi  sur  les  canaux,  lorsque  le  terre-plein  est 
etabli  en  dehors  des  dependances  du  domaine  public. 

Assez  souvent,  lorsqu’il  s’agit  de  ports  anciens,  conquis  en  partie  sur 
des  lits  de  rivieres,  les  limites  du  domaine  public  sont  mal  defmies,  ou 
meme  inconnues.  On  admet  alors  une  delimitation  (acite  et  amiable ; ou 
bien  on  s’abstient  de  soulever  la  question E 

Ports  prices.  — En  France,  les  ports  se  rencontrent  sous  quatre  aspects 
principaux,  tres  distincts  au  point  de  vue  de  leur  situation  legale  : 

1°  Les  particuliers  qui  sont  autorises  a les  etablir  en  conservent  la  pro- 
priety, et  ont  un  droit  d’usage  exclusiP. 

Les  particuliers  en  conservent  la  propriety  avec  un  simple  privilege 
de  pryference  pour  le  stationnement  de  leurs  bateaux,  le  port  pouvant, 
lorsqu’il  est  libre,  servir  au  chargement,  au  dydiargemeut  ou  au  garage 
de  bateaux  quelconques. 

5°  Les  particuliers  ont  un  droit  exclusif  d’usage,  ou  un  privilege 
d’usage  ; mais  le  port  est  rattache  au  domaine  public  sans  etre  classd  port 
public,  et  devient  propriety  de  I’EtatE 

4"  Le  port,  ytabli  par  un  particulier,  est  classy  port  public  a E usage  de 
tous.  II  devient  la  propridte  exclusive  de  I’Etat  et  celui  qui  I’a  construit 

1.  Montargis  (canal  de  Briare)  et  Morel  (canal  du  Loing).  Terre-plein  appartenant  a la 
ville  et  entretenu  par  elle.  — Port  d’Elbeuf  (Seine). 

2.  Ports  de  diverses  salines  sur  le  canal  de  la  Marne  au  Rhin. 

3.  Divers  ports  industriels  (canal  de  la  Marne  au  Rhin). 

2 r. 
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n’a,  ni  un  droit  excliisif  d’usage,  ni  memo  un  privilege  quelconque  pour 
ses  propres  bateaux  ^ 

Dans  ce  qui  precede,  on  doit  entendre  par  port  le  quai  et  la  partie  du 
terre-plein  situe  sur  les  dependances  du  domaine  public.  Les  portions 
de  terre-plein  situees  cn  dehors  de  ces  dependances  sont  quelquefois,  et 
lorsque  Fautorisation  le  comporte,  ratlacliees  au  domaine  public ; le  plus 
souvent,  elles  restent  la  propriety  des  particuliers. 

En  analysant  les  nombreuses  autorisations  delivreespour  Fetablissement 
de  ports  prives  sur  les  differentes  voies  navigables,  on  trouve  encore,  dans 
Fapplication  des  quatre  principes  enonces  ci-dessus,  des  divergences 
d’interpretations  qui  pourraient  conduire  a subdiviser  en  plusieurs  autres 
chacunedes  categories  auxquelles  ils  correspondent;  mais  cette  enumera- 
tion nous  conduirait  trop  loin  sans  presenter  aucun  interet^  Disons  toute- 
fois  que  les  autorisations,  avec  droit  d’usage  exclusif  ou  avec  privilege 
d’usage,  comportent  quelquefois  Feventualite  du  classement  ulterieur  du 
port  comme  port  public,  si  I’administration  le  juge  utile.  C’est  dans  ce 
dernier  orJre  d’idees  que  sont  autorises  les  ports  prives,  tres  nombreiix 
en  Belgique : Fadministration  s’y  reserve  la  faculte  de  les  faire  servir,  le 
cas  echeant,  a Fusage  de  tons.  Mais  elle  n’use  pas  generalement  de  ce  droit, 
qui  a seulenient  pour  but  de  sauvegarder  les  attributs  du  domaine  gene- 
ral et  son  caractere  imprescriptible. 

Redevances.  — Tout  particulier  qui,  en  France,  est  autorise  a etablir 
un  port  avec  droit  exclusif  d’usage,  ou  avec  simple  privilege  de  stationne- 
ment,  paye  une  redevance  dont  le  taux  est  fixe  par  Fadministration  des 
Domaines.  L’autorisation  est  de  plus  accordee  a litre  essentiellement  revo- 
cable. 

Les  bases  de  redevances  sont  tres  variables.  On  a souvent  admis  les 
cbilfres  suivants  : 

1 franc  par  metre  courant  demur  de  quai  ou  de  longueur  de  port^; 

0 fr.  50  par  metre  carre  de  terre-plein  amenage  a Finterieur  des 
emprises  du  domaine  public  ; 

0 fr.  50  par  metre  courant  de  berge  utilisee  * ; 

1/10'‘  des  benMces  presumes  que  le  permissionnairc  doit  retirer  de  Fin- 
slallation ; 

La  redevance  est  motivee  par  deux  raisons  : 

1“  L’occupation  des  dependances  du  domaine  public  par  les  ouvrages, 
lorsque  les  materiaux  restent  la  proprieledu  pensionnaire  ; la  jouissance 
privilegiee  du  port. 

1.  Port  des  hauts-Iburneaux  de  Jarville  (canal  de  la  Marne  au  Rliin). 

2.  Un  permissionnairc,  par  exemple,  pent  conserver  la  propriety  du  quai  etabli  par 
lui,  sans  avoir  aucun  privilege  d’usage.  11  y a des  cxeinples  de  ce  cas.  (Ports  de  la  Seine  : 
Das-Vignon,  etc.). 

7).  Ports  Solvay  a Dombasle-sur-Meurthe. 

A.  Ports  de  la  Seine  : Bas-Vignon,  etc. 
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Lorsqiie  I’etablissement  du  port  prive  est  utile  au  point  de  vue  de  I’inte- 
ret  general,  par  exemple  lorsque  le  nouveau  port  a pour  effet  de  degager 
un  port  public  encornbre,  la  redevance  est  quelquefois  reduite  au  chiffre 
nominal  de  1 franco  Dans  quelques  cas  assez  rares,  on  n’a  impose  quc 
des  redevances  lemporaires. 

Des  qu’un  port  est  classe  port  public,  celui  qui  I’a  etabli  est  dispense  de 
toute  redevance. 

Ajoutons  que  presque  toutesles  aulorisations  reservent  a I’administra- 
tion  le  droit  d’utiliser  le  port  pour  le  service  public. 

En  general,  les  usines  n’hesitent  pas  a admcttre  le  classement  comme 
ports  publics  des  installations  qu’clles  out  crees,  lorsque,  et  c’est  un  cas 
tres  frequent,  la  situation  est  telle  que  personne  ne  peut  avoir  interet  a 
utiliser  leurs  quais.  Si  la  frequentation  publique  du  nouveau  port  est  a 
craindre,  elles  airnent  mieux  payer  redevance  et  conserver  le  privilege 
d’usage. 

Ports  fluviaux  du  bassin  de  la  Seine.  — Nous  devons  encore  signaler  la 
situation  toute  particuliere  dans  laquelle  se  trouvent  les  ports  des  cours 
d’eau  du  bassin  de  Paris,  line  ordonnance  de  1672,  qui  avait  pour  but  de 
faciliter  I’approvisionnement  en  bois  de  la  capitale,  impose  une  servitude, 
dite  de  port,  aux  heritages  riverains  de  la  Seine  et  de  ses  affluents^.  De 
nombreux  emplacements  occupes  originairement  par  les  seuls  marcbands 
de  bois,  en  vertu  de  cette  ordonnance,  se  sont  trouves  utilises  pen  a pen 
pour  d’autres  marchandises  et  sont  devenus  de  veritables  ports.  Ces  ports 
sont  des  proprietes  privees  et  Padministration  n’intervient,  en  ce  qui  les 
concerne,  que  pour  regler  les  conditions  d’etablissement  des  quais,  ou 
revetements,  sur  les  parties  de  berges  qui  dependent  du  lit  de  la  riviere  et 
pourfaire  respecter  les  servitudes  legates. 


CIIAPITRE  II 

DE  L’ENTRETIEN  DES  PORTS 


L’entretien  d’un  port  comprend  celui  du  bassin,  c’est-a-dire  de  la  pro- 
fondeur  d’eau,  celui  dcs  quais,  digues  ou  talus,  enfin  celui  des  terrc-plcins 
et  chemins  d’acces. 

1.  Port  de  transbordement  des  houilles  de  bateau  a bateau,  a Xures  (canal  de  la  Marne 
au  Rhin). 

2.  Voir  chapitre  XVII  de  cette  ordonnance. 
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A.  — Entretien  des  profondeurs. 

Ports  publics.  — Lcs  dragages  et  dcvasements  necessaircs  pour  entrete- 
tenir  lcs  profondeurs  dans  les  ports  publics  construils  par  TEtat,  avcc  ou 
sans  subvention  des  communes,  sont  gcneralement  effcctues  aux  frais  de 
I’EtatE 

II  en  est  de  meme  dans  beaucoup  de  ports  crees  aux  frais  des  communes. 
Mais  souvent  aussi,  dans  ce  cas,  I’Etat  se  desinteresse  complMement. 

Ports  prives.  — En  regie  generale,  dans  les  ports  prives,  les  dragages 
et  dcvasements  doivcnt  etre  faits  par  le  particulier  qui  a ete  autorise  a 
creer  le  port.  Tantdt,  sur  les  canaux  artificiels  toujours,  I’entretien  est 
impose  ; tantOt  on  s’en  desinteresse  et  il  n’en  cst  pas  question  dans  les  auto- 
risations. 

Dans  le  cas  ou  le  port  prive  est  classe  port  public  et  devient  pro- 
priete  de  EEtat,  I’administration  effectue  souvent  les  dragages  a ses  frais, 
meme  si  le  permissionnaire  est  seul  a utiliser  I’installation. 

B.  — Entretien  des  quais  et  talus. 

Lorsque  le  port  est  public  et  a ete  construit  aux  frais  de  EEtat,  Eenlre- 
tien  des  quais  est  toujours  fait  par  EEtat. 

Dans  les  ports  conslruits  a frais  commons,  ou  aux  frais  des  communes 
seules,  Eentretien  est  fait,  tantot  par  EEtat,  tantot  a frais  communs,  tantot 
par  les  communes,  sans  qu’il  y ait  correlation  necessaire  entre  les  charges 
d’entretien  et  les  depenses  de  premier  etablissemcnt.  L’Etat  entretient 
generalement  les  quais  lorsqu’il  lcs  a payes. 

L’entretien  des  quais  prives  est  presque  toujours  impose  aux  permis- 
sionnaires,  meme  lorsque  leur  quai  est  incorpore  au  domainc  public  ; il  y 
a tres  peu  d’exceptions  a cette  regie. 


C.  — Entretien  des  terre-pleins. 

L’entretien  des  terre-pleins  des  ports  est  fait  par  EEtat  sur  tous  lcs  ports 
publics  construits  par  lui  et  a Eintcrieur  des  emprises  du  doniaine  public, 
lorsque  la  commune  n’intervient  pas,  ainsi  qu’elle  pent  le  faire,  eomme 
on  le  verra  au  chapitre  de  Eexploitation,  pour  percevoir  des  droits  de 
place  sur  les  marebandises  deposees. 


1.  Canaux  de  la  Ilaufe-Seine.  — Canaux  de  I’Est  et  de  la  Marne  au  Rhin;  — Canal  du 
Berry. 
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En  dehors  des  limites  du  domaine  public,  les  terre-pleins,  et  a I’occasion 
les  chemins  qui  s’y  raltachent,  sont  entretenus  soil  par  les  communes, 
soil  a frais  communs,  rarement  par  I’Etat  seul. 

Lorsqueles  limites  du  domaine  public  sont  mal  defmies,  on  tache  gene- 
ralement  de  s’entendre  avec  la  commune  pour  partager  amiablement  les 
depenses^  C’est  ainsi  que,  dans  certains  cas,  I’Etat  a accepte  de  prendre 
a sa  charge  I’entrelien  de  la  totalite  de  terre-pleins  et  de  portions  determi- 
nees  de  rues  aux  abords,  la  commune  faisant,  de  son  cote,  les  balayages 
et  les  nettoyages  journaliers^ 

Lorsque  le  port  est  construit  par  la  commune  ou  a frais  communs, 
I’entretien  est  fait,  tantot  a frais  communs,  tantot  par  I’Etat,  tantot  par 
la  commune^ 

Lorsque  la  commune  per^oit  des  droits  de  place  sur  un  port\  elle  est 
generalement  chargee  de  I’entretien  de  tout  ou  partie  des  terre-pleins 
frequemment,  I’Etat  se  reserve  Eentretien  des  chemins  de  desserte  et 
laisse  a la  commune  le  soin  d’entretenir  et  d’amenager  les  emplacements 
des  depots  ; meme  dans  ce  cas,  I’Etat  entretient  quelquefois  le  tout,  mais 
rarement. 

Les  terre-pleins  des  ports  prives  sont  toujours  entretenus  par  les  parti- 
culiers  permissionnaires.  II  en  est  de  meme  des  portions  concMees,  pour 
un  temps  plus  ou  moins  long,  des  terre-pleins  des  ports  publics. 

Les  ports  de  bois  du  bassin  de  Paris  sont  en  grande  partie  entretenus  par 
le  commerce  des  bois,  represente  par  ses  chambres  syndicates. 

Entretien  des  ports  beiges.  — En  Belgique,  la  question  de  I’entretien 
des  ports  a ete  resolue  de  la  fagon  suivante  : I’entretien  est  a la  charge  de 
celui  qui  a construit. 

Dans  le  cas  du  port  construit  a frais  communs,  c’est  d’ailleurs  la  com- 
mune qui  est  consideree  comme  subventionnee  par  I’Etat,  et  c’est  a elle, 
par  suite,  qu’incombe  I’entretien. 

Ces  regies  sont  appliquees  aux  plates-formes  des  quais,  aux  murs  et 
perres  qui  les  soutiennent  et,  le  cas  echeant,  aux  gares  d’eau. 


1.  Port  de  Corbeil  (Seine) . 

2.  Ports  de  Rouen. 

5.  Montargis  (canal  de  Briare) ; terre-pleins  amenages  et  entretenus  par  la  ville;  quai 
construit  et  entretenu  par  I’Etat.  — Moret  (canal  du  Loing) ; terre-plein  cree  et  entretenu 
par  la  ville.  — Nombreux  ports  de  la  Seine  entretenus  par  les  communes. 

4.  Voir  chapitre  de  I’Exploitation. 

5.  Ports  de  I’Aisne. 


MUNET, 


0 F. 


14 


REGIME  DES  PORTS  DE  N.WIGATION  INTERIEURE. 


CHAPITRE  III 

DE  L’EXPLOITATION  DES  PORTS 


A.  — Reglements  de  police. 

Reglement  de  police  type  de  la  navigation.  — Le  reglement  de  police 
type,  arrete  par  TAdministration  pour  les  canaiix  et  rivieres  canalisces  de 
France,  ne  renferme  que  de  rares  prescriptions  relatives  aux  ports.  Ge 
sont  les  suivantes  : 

Art.  57.  — « Tout  bateau  en  stationnement  sera  amarre  a ses  deux 
extremites.  II  devra  etre  garde  de  jour  et  de  nuit.  » 

Art.  59.  — « Lorsque  les  ports  publics  ou  prives  sont  du  cote  du  halage, 
lesbateaux  ne  peuvent  y rester  que  pendant  le  temps  stricternent  necessaire 
pour  leur  cliargement  ou  leur  dechargement. 

« Aussilbt  apres  rachevement  de  ces  operations  ou  pendant  leurs  inter- 
ruptions, les  bateaux  doivent  s’amarrer  du  cote  oppose.  » 

Art.  40.  — « Les  mariniers,  dans  les  ports  publics,  se  conformeront  au 
reglement  particulier  de  cbaque  port. 

« II  est  d’ailleurs  present  d’une  maniere  generate : 

1°  « D’enlever  les  gouvernails  et  de  les  mettre  dans  les  bateaux  ou  le  long 
du  bord  et  d’abaisser  les  mats; 

2“  « De  ranger  les  marchandises  a terre  de  maniere  qu’elles  occupent  le 
moins  d’espace  possible ; 

5"  « De  reserver  sur  le  bord  de  la  voie  navigable  un  chemin  de  4 metres 
au  moins,  du  cote  du  halage,  et  un  chemin  de  2 metres  au  moins  du  cote 
oppose ; 

4"  « De  laisser  libresles  chemins  de  service  reserves  sur  cbaque  port.  » 

Art.  41.  — ((  Les  bateaux  en  cliargement  ou  en  dechargement  sont 
places  a quai  dans  les  ports  publics  de  preference  a tons  autres.  » 

Art.  42.  — « 11  ne  pent  etre  depose  dans  les  ports  publics  que  des  mar- 
chandises arrivees  par  eau  ou  destinees  a etre  embarquees.  » 

Art.  45.  — « Les  bateaux  a reparer  devront  etre  places  sur  des  cales  de 
radoub. 

« Les  proprietaires  des  bateaux  pourront  neanmoins,  quand  les  circons- 
tances  Fexigeront,  obtenir  des  ingenieurs  la  faculte  de  reparer  leurs 
bateaux  sur  d’autres  points  qui  leur  seront  designes.  » 

Art.  44.  — « Les  bateaux  sans  emploi,  ou  qui  attendront  leur  charge- 
ment,  seront  gares  dans  les  lieux  designes  par  les  ingenieurs.  Ils  seront 
disposes  comme  il  est  dit  a Fart.  56  du  present  reglement.  Les  proprie- 
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taires  de  ces  bateaux  seront  tenus  de  faire  connaitre  a I’eclusier  le  nom  et 
la  demeure  des  personnes  a qui  la  garde  en  sera  confiee.  » 

Art.  46. — ArrH  du  24  juin  1777.  — Get  article  ne  fait  que  repro- 
duire  line  disposition  de  I’art.  8 d’un  arr6t  du  24  juin  1777  encore  en 
vigueur  en  France.  « II  est  defendu  aux  mariniers  et  autres  : 1°  d’embar- 
rasser  les  ports  et  gares  qui  leur  sont  affect^s,  de  laisser  vaguer  les  sou- 
pentes  de  leurs  traits  de  bateaux,  de  garer  leurs  bateaux  ou  radeaux  du 
cote  du  halage.  » 

Le  reglement  type  de  la  navigation  n’est  applicable  que  dans  les  depar- 
tements  on  il  a ete  homologue  par  le  Prefet;  mais  on  pent  dire  que  cette 
homologation  est  a peu  pres  generate. 

L’arrete  ministeriel  du  4 avril  1884,  relatif  a I’eclairage  des  bateaux, 
contient  aussi  quelques  dispositions  relatives  aux  ports. 

Enfin,  les  depots  des  marcliandiscs  dangereuses  et  insalubres  sont 
soumis  a certaines  restrictions  contenues  dans  un  decret,  en  date  du 
31  juillet  1875,  dont  le  texle  se  trouve  reproduit  en  lete  du  Guide  de  la 
navigation  inlerieure  piiblid  par  le  Ministere  des  Travaux  publics. 

Comme  Findique  Part.  40  du  reglement  type,  ces  prescriptions  generates 
sont  completees,  dans  certains  cas,  par  des  reglements  particuliersE 
Ceux-ci  s’appliquent,  soit  a tons  les  ports  situes  dans  un  meme  departe- 
ment,  soit  a un  port  determine.  Ces  reglements  sont  pris  sous  forme  d’ar- 
retes  prefectoraux.  Les  maires,  la  chose  est  a peu  pres  admise  aujourd’hui, 
n’interviennent  qu’en  ce  qui  concerne  les  mesures  rentrant  dans  leurs 
attributions  generales  de  police  municipale,  mais  non  au  point  de  vue  du 
regime  proprement  dit  du  port. 

Arretes  de  police.  ~ Sur  presque  lous  les  canaux,  un  arrete  prefec- 
toral  fixe  le  temps  maximum  pendant  lequel  les  marchandises  chargees^ 
ou  a decharger  peuvent  sejourner  sur  les  terre-pleins  des  ports  publics. 
Cette  duree  est  tres  variable ; elle  est,  par  exemple,  de  30  jours  sur  les 
ports  du  canal  de  la  Marne  au  Rhin  el  sur  une  grande  partie  des  ports  du 
canal  de  I’Est,  de  4 jours  sur  le  canal  de  I’Aisne  a la  Marne,  de  10  jours 
sur  le  canal  lateral  a I’Aisne  (temps  du  chargement  ou  du  dechargement, 
qui  peul  etre  aussi  de  10  jours,  non  compris). 

Sur  les  ports  de  certains  canaux,  la  duree  des  depots  n’est  pas  limitee. 
On  fait,  dans  ce  cas,  debarrasser  les  ports  au  fur  et  a mesure  des  besoins.^ 

Des  reglements  de  police  particuliers,  autres  que  ceux  que  nous  venons 
d’indiquer,  n’existent  que  sur  un  petit  nombre  de  voies  navigables,  pour 

1.  Reglement  de  police  de  la  Seine  (Villeneuve-St-Georges) ; — Reglements  de  police 
des  ports  d’Elbeuf  et  de  Rouen ; — Reglements  des  ports  de  Bourges  et  de  Montlu^on 
(canal  du  Berry) ; — Reglement  de  police  des  rivages  publics  des  canaux  du  Nord ; — 
Reglement  de  police  des  ports  et  bassins  du  canal  du  Centre. 

2.  Ports  du  canal  de  la  Marne  au  Rhin,  du  canal  de  I’Est,  du  canal  des  Ardennes,  etc. 

3.  Canal  du  Centre. 
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des  ports  a grande  freqiientation,  ou  pour  les  ports  fluviaux  raltaches  aux 
ports  maritimes\  Its  ont  aussi  souvent  pour  objet  de  resoudre  de  simples 
difficultes  locales. 

Begiine  des  ports  du  hassin  de  Paris.  — Enfm,  il  convient  encore  de 
signaler  la  situation  parliculiere  faite  en  France,  au  point  de  vue  de  Fex- 
ploilation,  aux  ports  situes  dans  le  bassin  de  la  Seine  et  sur  les  cours 
d’eau  qui  s’y  rattachent.  Nous  avonsdeja  parle,  a propos  de  I’etablissement 
des  ports,  de  la  servitude  imposee  aux  mariniers  du  bassin  de  la  Seine  au 
protit  du  commerce  de  bois  a destination  de  Paris,  par  I’ordonnance  de 
1672.  Cette  ordonnance,  sorte  de  reglement  de  police,  applicable  a Fen- 
semble  des  voies  navigables  susceptibles  de  concourir  a Fapprovisionne- 
ment  de  la  capitale,  a ete  completee  par  un  decret  du  21  aout  1852  qui 
met  tous  les  emplacements  et  terre-pleins,  definis  comme  ports  et  recon- 
nus  tels  par  FAdministration,  sous  la  surveillance  d’agents  speciaux,  dont 
les  attributions,  a la  fois  commerciales  et  de  police,  sont  definies  par  le 
mtoe  document.  Ce  sont  les  inspecteurs  des  ports  et  les  garde-ports. 

Sans  suivre  dans  ses  longs  developpements  le  Decret  de  1852,  nous  nous 
bornerons  a dire,  en  resume,  que  les  inspecteurs  et  garde-ports  exercent 
la  police  generale,  concurremment  avec  les  agents  du  service  de  la  navi- 
gation, tiennent  des  registres  de  statistique  et  de  comptabilite  et  veillent  a 
la  conservation  des  marchandises.  Ces  agents,  qui  n’ont  pas  de  traitemcnt, 
perQoivent  un  droit  proportionnel  au  tonnage  des  marchandises  deposees 
sur  les  porls,  d’apres  des  tarifs  arretes  par  FAdministration^ 

Le  Dtoet  de  1852  s’applique  aux  rivieres  et  aux  canaux.  Aux  termes  de 
son  article  67,  il  pent  etre  applique,  apres  enquete,  aux  ports  situes  bors 
du  bassin  de  la  Seine,  qui  seront  dcsignes  par  FAdministration.  Nous  ne 
voyons  pas  que  cet  article  ait  jamais  reQu  une  application. 

Un  arrete  ministeriel,  en  date  du  6 mars  1890,  a prevu  la  classification, 
apres  reconnaissance  et  enquete,  des  ports  des  flcuves,  rivieres  et  canaux 
du  bassin  de  la  Seine,  en  ports  ou  portions  de  ports  soumis  au  regime  du 
Decret  de  1852,  mais  cet  arrete  n’a  pas  encore  ete  mis  a execution. 

Le  Decret  de  1852  prime,  bien  entendu,  les  reglements  de  police  locaux, 
dans  le  cas  ou  il  se  trouve  en  contradiction  avec  eux.  Il  rend  notamment 
inapplicables,  en  ce  qui  concerne  les  bois,  les  arretes  prefectoraux  relatifs 
a la  duree  du  sejour  des  depots  sur  les  terre-pleins,  en  autorisant  des  delais 
bien  superieurs  a ceux  admis  en  general  pour  Fenlcvement  des  marchan- 
discs  deposees  sur  les  ports  publics. 

1.  On  pent  cependant  citer  quelques  ports,  tels  que  ceux  de  Pontivy  (canaux  de  Nantes 
a Brest  et  du  Blavet),  dont  le  tonnage  total  annuel  ne  depasse  pas  40000  tonnes,  qui  pos- 
sedent  un  reglement  de  police  tres  complet. 

2.  Cette  reglementation  specialeTie  presente,  au  fond,  qu’un  interet  d’espece,  inais 
elle  peso,  en  France,  sur  un  reseau  de  voies  navigables  assez  eleiidu,  pour  qu’il  nous 
ait  semble  utile  de  ne  pas  la  passer  sous  silence. 
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B.  — Des  droits  d’attache  et  de  stationnement  dans  les  Ports. 

On  pent  dire  qii’il  n’exisle  plus  cn  France  de  droits  d’altaclie  et  de  sta- 
tionnement dans  les  ports  interieurs.  On  poiirsuit  actuellement,  soit  amia- 
blement,  soit  par  la  voie  contentieiise*,  la  suppression  de  quelques  taxes  de 
ce  genre  qui  etaient  concedees  au  benefice  dcs  communes  en  echange  des 
subventions  consenties  pour  Felablissement  de  quais  on  de  bassins.  Nous 
n’insistons  pas  sur  cette  question,  qui  se  pose  surtout  pour  des  ports  de 
navigation  interieure  soumis  en  parlie  au  regime  maritime  et  dontFetude 
detaillee  nous  entrainerait  hors  du  cadre  auquel  nous  croyons  devoir  nous 
limiter. 


C.  — De  I’occupation  des  terre-pleins  des  Ports. 

En  principe,  sur  les  ports  publics  interieurs,  le  depot  de  marchandisos 
cst  libre,  sous  reserve  de  Fobservation  des  reglements  de  police. 

Toutefois,  sur  un  asscz  grand  nombre  de  ports,  les  communes  ont  clc 
autorisees  a percevoir  des  droits  do  place  par  application  de  la  loi  du 
8 juillet  1857  (art.  51)  d'abord,  puis  par  application  des  articles  98  et  155 
de  la  nouvelle  loi  communale  du  5 avril  1884  qui  a abroge  la  precedente^ 

Ces  taxes  sent  pergues  d’apres  des  tarifs  homologues  par  decret,  sur  le 
rapport  du  Ministre  de  FInterieur,  apres  enquete  et  avis  du  Minislrc  dcs 
Travaux  publics. 

Conformement  aux  dispositions  d’une  loi  du  11  frimaire  an  Yll,  les 
autorisalions  ainsi  accordees  aux  communes  sent  facultativcspour  FAdmi- 
nistration;  elles  ne  sont  delivrees  que  s’il  ne  doit  pas  en  resulter  de 
serieux  inconvenients  au  point  de  vue  des  interets  de  la  navigation. 

Dans  un  grand  nombre  de  cas,  le  droit  de  percevoir  des  rcdevances  cst 
concede  aux  communes,  en  compensation  des  sacrifices  consentis  par  elles, 
soit  en  argent,  soit  par  Fabandon  de  terrains  pour  la  construction  du  port. 

Les  taxes  imposees  sont  proportionnellcs  a la  surface  occupcc  et  inde- 
pendantes  de  la  nature  des  marchandises ; elles  dependent  aussi  de  la 
duree  des  depots.  Le  plus  souvent,  les  marchandises  qui  ne  font  que  tra- 
verser le  port  ou  qui  sejournent  pendant  un  temps  tres  court,  ne  sont  pas 
taxees. 

Cerlaines  zones  de  terre-pleins  peuvent  etre  aussi  reservees  pour  etre 
louees  a Fannee,  ou  pour  un  temps  plus  long. 

Sur  les  ports  publics  du  bassin  de  la  Seine,  soumis  au  regime  du  Decret 

1.  Ports  d’Eibeuf  et  de  Rouen. 

2.  Ports  de  Ris,  Champrosay,  Chalillon,  Villeneiive-St-Georges,  Choisy-Ie-Roy,  Maga- 
sins  Generaux  (Seine).  Taxesvariables  de  5 a 35  centimes.  — En  general,  surpresque  tons 
les  porls  des  canaux  du  Nord  et  dn  Pas-de-Calais. 
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de  1852  les  taxes  imposees  au  profit  des  communes  sont  per^ues  par  les 
garde-ports,  ellcs  sont  independantes  de  celles  que  prelcvent  ces  agents  a 
tilrc  de  remuneration  de  leurs  services.  Ces  dernieres  sont  fixees  dans  le 
Decret  de  1852  meme,  modifie  et  complete  par  un  autre  Decret  du  18  mars 
1885;  elles  nc  sont  applicables  qu’a  certaines  marchandises  denommees 
(bois,  charbons,  pierres  et  divers  autres  materiaux  de  construction). 

Sur  les  ports  prives  du  bassin  de  la  Seine,  regulierement  reconnus  dans 
les  formes  prescrites  par  le  Reglement  de  1852,  le  depot  de  marchandises, 
autres  que  les  bois  et  charbons,  lesquels  beneficient  du  privilege  institue 
par  I’ordonnance  de  1672,  ne  pent  ctre  fait  qu’avec  le  consentement  des 
proprietaires  et  aux  conditions,  onercuses  ou  autres,  determinees  par  eux. 
L’intervention  des  garde-ports  sur  ces  terre-pleins  est  toujours  obligatoire 
pour  les  bois  et  charbons;  elle  Test  egalcment  pour  les  autres  marchan- 
dises denommees  au  Decret  de  1852,  si  les  proprietaires  le  demandent.  Cetlc 
intervention  a lieu  alors  dans  les  memes  conditions  que  sur  les  ports 
publics. 

En  dehors  du  bassin  de  la  Seine,  le  depot  et  la  manipulation  des  mar- 
chandises sur  les  dependances  du  domaine  public,  au  droit  des  quais 
prives,  ne  pent  avoir  lieu  qu’en  vertu  d’autorisations  speciales  ou  de  clauses 
introduilcs  dans  I’acte  qui  a autorise  I’etablissement  du  port.  Une  rede- 
vance  est,  en  general,  imposee  dans  ce  cas  par  application  de  I’arrMe 
ministeriel  du  5 aout  1878  concernant  les  occupations  temporaires  du 
domaine  publicC 

Des  redevances  de  meme  nature  sont  imposees  dans  le  cas  assez  rare  ou 
Ton  a concede  a un  particulier,  pour  un  temps  determine,  I’lisagcexclusif  de 
certains  emplacements  sur  les  terre-pleins  des  ports  publics  ^ Les  concessions 
de  ce  genre  ne  sont  faites  du  rcstc  que  lorsque  le  terre-plein  d’un  port  est 
assez  etendu  pour  que  la  navigation  publique  n’en  soit  pas  genee^  Les 
espaccs  disponibles  peuvent  faire  I’objet  d’adjudications'. 

Les  taux  des  redevances,  pour  occupation  de  terre-pleins,  sont  extreme- 
men  t variables  suivant  les  localites.  On  en  trouve  depuis  2 francs  jusqu’a 
100  francs  fare. 

Certains  emplacements  sont  loues  par  baux,  pour  d’assez  longues 


1.  Les  occupations  temporaires  de  ce  genre  se  presentent  notamment  lorsqn’il  existe 
entre  les  terrains  riverains  et  les  limites  normales  de  la  voie  navigable  des  excedents  ou 
zones  de  francs-bords  assez  etendus.  La  vente  de  ces  terrains  ne  pent  etre  faite  que  par 
voie  d’adjudication  publique  apres  declassement  et  sous  reserve  des  droits  de  preemption 
des  anciens  proprietaires,  e’est-a-dire  que  leur  acquisition  par  les  industriels  qui  veu- 
leut  etablir  des  ports  est  a peu  pres  impossible.  — La  legislation  ne  permet  pas  non 
plus,  le  long  des  canaux,  les  acquisitions  par  voie  d’alignement. 

2.  Ports  du  canal  du  Berry  et  du  canal  du  Centre. 

Dans  bien  des  cas,  I’exiguitc  des  terre-pleins  ne  permet  pas  de  repondre  aux  nom- 
breuses  demandes  de  concessions  de  ce  genre.  (Nancy,  canal  de  la  Marne  au  Rhin). 

4.  Ports  de  Reims  (canal  de  PAisne  a la  Marne).  (Prix  actuels  : 60  a 90  centimes 
le  metre  carre). 
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diirees,  ceqiii  permetaiix  negocianls  d’installer  des  magasins^  pour  abriter 
leurs  marchandises ; mais  le  plus  souveut,  rexiguite  des  terre-pleins  a conduit 
a cxclureles  concessions  dc  ce  genre,  bien  qu’elles  soient  Ires  demandees. 

En  Belgique,  Tusage  dcs  ports  est  generaleinent  libre;  s’il  existe  des 
redevances  locales,  elles  sont  prevues  dans  un  tarif  qui  fixe  ordinairement 
une  taxe  variable,  selon  la  nature  des  marchandises  ct  selon  la  duree  de 
sejour  des  bateaux  a quai. 


D.  — Outillage  des  Ports. 


L’outillage  des  ports  publics  de  navigation  interieure,  en  France,  est 
encore  a I’etat  rudimentaire.  Le  soin  d’installer  les  engins  necessaires  au 
chargement  et  au  dechargement  des  marchandises  est  absolument  aban- 
donne  a I’initiative  privee. 

D’une  fa^on  generale,  la  manutention  se  fait  a bras  d’hommes  avee  des 
cordages,  des  paniers  ou  des  brouetles.  On  gagne  le  lieu  de  depot  et  on 
franchit  les  chemins  de  service  au  moyen  de  madriers  eleves,  lorsqu’il  est 
necessaire,  sur  des  ti’eteaux. 

Dans  un  certain  nombre  de  ports,  on  trouve  des  grues  tournantes,  ou  a 
pont,  a bras,  ou  a vapeur^ 

Ces  grues  sont  installees  par  des  particuliers,  le  plus  souvent,  dans  le 
butimmediat  de  la  manutention  dc  leurs  propres  marchandises^  L’etablis- 
sement  de  ces  grues  est  autorise  par  un  arrete  prefectoral  qui,  quelquefois, 
reserve  que  I’engin  sera  mis  a la  disposition  du  public  moyennant  une  taxe 
maxima  determinee*.  Lorsqu’en  outre,  et  e’est  souvent  le  cas,  le  conces- 
sionnaire  dc  lagrue  nejouit  d’aucun  privilege  pour  la  mise  a quai  de  ses 
bateaux  et  pour  le  depot  de  ses  marchandises  sur  le  terre-plein,  la  grue 
devient,  en  principe,  un  outil  a I’usage  de  tons.  Neanmoins,  il  est  de  fait 
que  les  appareils  ainsi  autorises  nc  servent  guere  que  pour  une  nature  deicr- 
minee  de  marchandises,  en  vue  desquelles  its  ont  etc  combines^ 

Seuls , quelques  grands  ports  fluviaux  annexes  aux  ports  maritimes 
peuvent  etre  consideres  comme  pourvus  d’un  veritable  outillage  public®. 

Quelques  societes  d’entrepots,  ou  des  docks  particuliers  possedent  aussi 


1.  Magasins  de  la  Compagnie  du  Ilavre-Paris-Lyon , a Troyes  et  Mery  (canal  de  la 
Haute-Seine,  10  francs  par  are). 

2.  Importantes  installations  des  ports  de  Yierzon,  Bourges,  Montlu^on  (canal  du 
Berry) ; — Grues  du  port  de  Sens  (Yonne) ; Grue  du  port  de  Nancy  (pour  les  pierres) 
(canal  de  la  Marne  au  lUiin);  — Grue  Bottante  sur  le  port  de  Beims  (canal  de  TAisne  a 
la  Marne). 

5.  Grues  sur  divers  ports  du  canal  de  la  Marne  au  Rhin,  de  I’Est,  du  Nord,  etc.,  sui‘ 
la  Seine,  sur  TAisne,  etc. 

4.  Canal  de  la  Marne  au  Rhin. 

5.  Canal  de  la  Marne  au  Rhin. 

6.  Grues  des  ports  de  Rouen  appartenant  a des  concessionnaires  de  places  a quai. 
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des  gTues,  soil  pour  leur  usage  exclusifS  soil  eventuellement  pour  le  service 
public.  Plusicurs  grandes  Compagnies  de  transports  ont  egalement  Iciirs 
grues  sur  un  assez  grand  nombre  de  ports ; elles  ne  servent  guere  qu’au 
chargeinent  ou  au  dechargement  de  leurs  propres  bateaux. 

L’(dal)lissement  de  toutes  ces  grues  est  autorise  a titre  onereux  et  revo- 
cable. La  redevance  est  fixee,  soit  au  metre  carre  de  surface  occupee  sur 
le  domaine  public  (les  prix  de  0 fr.  20  et  Ofr.  25  le  m.  q.  sont  assez  fre- 
quemment  appliques),  soit  a forfait  (50  ou  100  fr.  par  exemple). 

Les  taxes  maxima,  moyennant  lesquelles  les  engins  sont  mis  a la  dispo- 
sition du  public,  varient  le  plus  souvent  entre  0 fr.  50,  0 fr.  75  et  1 franc^ 
par  tonne  transbordee.  L’Administration  n’exerce  d’ailleurs  aucun  controle 
sur  la  perception  des  taxes. 

C’est  sur  les  ports  prives  qu’il  faut  chercher  les  outillages  puissanls 
pour  le  chargement  et  le  dechargement  des  marchandises.  Un  grand  nom- 
bre de  ces  ports  possedent  une  ou  plusieurs  grues  fixes  ou  mobiles  sur 
voies  ferrees,  des  monte-charges,  des  transporteurs , des  basculeurs,  etc. 

Les  usines%  les  gros  negociants,  les  compagnies  de  transports  et  les 
grandes  industries  qui,  de  droit  ou  de  fait,  possMent  un  quai  pour  leur 
usage  exclusif,  n’ont  pas  hesite,  dans  bien  des  cas,  a creer  rneme  a titre 
revocable,  des  installations  grandioses.  Nous  citerons,  comme  exemples 
principaux  \ les  installations  des  ports  de  la  Compagnie  des  mines  d'Aiizin 
ainsi  que  dcs  Compagnies  de  Douchy,  de  Thevencclles,  de  Fresne-Midi, 
sur  FEscaut ; les  ports  de  la  Societe  de  Saint-Gobain,  a Chauny,  sur  LOise; 

Les  installations  des  quais  de  Beuvry^,  Violaines*^  et  Bethune'^  sur  le 
canal  d’Aire ; 

Les  rivages  de  Dorignies  ^ et  dePont  a Vendin,  sur  le  canal  de  la  Deule^; 

Les  installations , en  voie  d’execution,  de  la  soudiere  Solvay  sur  le 
canal  de  la  Marne  au  Bhin  ; 


1.  Compagnie  du  Ilavre-Paris-Lyon.  — Grues  sur  divers  ports  de  I’Yonne  et  de  la  Seine 
avec  et  sans  redevances;  — Grue  a Dole  (canal  du  Rhone  au  Rhin);  — Grues  sur  le  canal 
de  Bourgogne;  — Docks  de  Montargis  (canal  de  Briare),  deux  grues  de  4000  et  5000  kilo- 
grammes; — Compagnie  frangaise  des  transports(  3 grues  sur  le  port  d’Elbeuf  (Seine). 

2.  Grues  des  docks  de  Montargis,  75  centimes  par  tonne;  — Grue  de  la  faiencerie  de 
Montereau  (Seine). 

3.  Grues  des  forges  de  Marnaval  (canal  de  la  Haute-Marne). 

4.  Voir  pour  les  details  le  volume  de  la  Stalisiique  de  la  navigation  inierieure,  public 
par  le  Ministere  des  Travaux  publics. 

5.  Couloir  termine  par  une  tremie  (394000  tonnes). 

0.  Gare  d’eau  de  7 200  metres  carres;  voies  ferrees  et  tremies  permettant  le  decliarge- 
ment  direct  des  wagons  dans  les  bateaux  (386000  tonnes). 

7.  Gare  d’eau  de  7 000  metres  carres  (voies  ferrees  et  basculeur  hydraulique).  — Mines 
de  Bruay,  355000  tonnes;  gare  d’eau  de  8000  metres  carres  (voies  ferrees  et  tremies 
avec  basculeur  automatique). 

8.  Mur  de  quai  avec  basculeur  hydraulique. 

9.  Gare  d’eau.  Voies  ferrees,  tremies  et  grues  a vapeur  (660000  tonnes). 

10.  Estacade  metallique  en  construction  de  250  metres  de  longueur  avec  10  grues 
pour  le  transbordement  direct  des  bateaux  dans  les  wagonnets  qui  circuleront  en 
haut  de  I’eslacade,  laquelle  est  a hauteur  suffisante  pour  laisser  libre  le  mouvement  des 
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Le  port  de  Bois-Bretoux,  appartenant  a la  Compagnie  du  Creusot  sur  le 
canal  du  Centre  \ 

Engins  de  transport.  — 11  n’exisle  d’engins  pour  le  transport  des  mar- 
chandises  sur  les  ports  de  navigation  frangais  que  ceux  ^tablis  par  des 
particuliers  (abstraction  faite  des  voies  ferrees  de  transbordernent  qui 
feront  I’objet  d’un  paragraphe  special). 

Les  installations  consistent  le  plus  souvent  en  voies  ferrees  larges  ou 
elroites,  inettant  en  communication  les  terre-pleins  des  ports  avec  les 
ctablissements  interesses.  Ces  voies  ferrfe  sont  etablies  sur  le  terre-plein 
lui-meme,  soit  sur  des  eslacades  : on  en  aiitorise  tres  facilement  I’etablis- 
sement  sur  les  terre-pleins  des  ports  memes,  le  long  des  quais  publics,  a 
litre  precaire  et  revocable,  et,  en  general,  sans  autre  privilege.  La  rede- 
vance  est  calculee,  soit  au  metre  courant  de  voie,  soit  au  metre  carre  de 
surface  occupee.- Lorsque  I’installation  doit  avoir  pour  effet  de  degager 
plus  rapidement  la  voie  navigable  ou  ses  dependances,  on  reduit  souvent 
la  redevance  au  chiffre  nominal  de  1 franc.  Presque  toujours  on  impose 
au  permissionnaire  Pobligation  d’entretenir  dans  des  conditions  determi- 
nees  les  portions  de  terre-plein  occupies  par  les  voies. 

Les  engins  qui  circulent  sur  les  voies  sont  generalement  des  wagons  ou 
des  wagonnets  ordinaires.  Lorsque  la  marchandise  doit  etre  transbordee 
a bras,  a la  brouelte,  ou  a la  pelle,  on  place  generalement  la  voie  sur 
laquelle  sont  annexes  les  wagons  a petite  distance  de  I’arete  du  quai ; le 
passage  du  bateau  au  wagon  se  fait  ainsi , soit  au  moyen  de  simples 
madriers,  soit  sans  intermediaires, 

Engins  combines  de  inanutention  et  de  transport.  — On  ne  les  rencontre 
que  sur  quelques  ports  industriels  importants.  Nous  rangerons  dans  cette 
categorie  les  monte-charges  de  quelques  magasins  generaux  et  entrepbts, 
les  culbuteurs  des  compagnies  houilleres^  qui  permettent  le  deversement 
des  wagons  et  wagonnets  dans  les  bateaux ; les  tremies  pour  le  chargement 
direct  des  sels  ou  des  grains  ; les  appareils  funiculaires^  qui  enlevent  des 

voitures  sur  le  terre-plein  du  port,  et  communique  par  des  ponts  avec  les  differentes 
parties  de  I’usine  situees  sur  les  deux  rives  du  canal.  Le  port  Solvay  de  Dombasle  a un 
tonnage  annuel  de  plus  de  500000  tonnes. 

1.  Bassin  de  600  metres  de  longueur,  relie  par  un  chemin  de  fer  de  10  kilometres  de 
longueur,  aux  usines  et  exploitations  houilleres  du  Creusot.  Eclaire  par  14  lampes  elec- 
triques  — 13  grues  roulantes  — 7 grues  fixes  et  un  appareil  special  pour  les  grosses 
pieces  metalliques.  — Aciter  surle  meme  canal,  le  port  voisin  de  Monceau-les-Mines,  com- 
pagnies des  usines  de  Blanzy,  dont  le  mouvement,'qui  consiste  surtout  en  chargement  de 
houille,  atteint  4.50000  tonnes  environ,  et  qui  ne  possede  aucun  outillage.  Toute  la 
manutention  y est  faite  a bras  d’hommes. 

2.  Voir  plus  haut,  installations  des  houilleres  du  Nord  et  du  Pas-de-Calais. 

5.  Appareil  funiculaire  Solvay  sur  les  ports  de  Dombasle,  du  canal  de  la  Marne  au 
Rhin.  Une  benne,  enlevee  des  bateaux  par  un  cable,  est  transportee  par-dessus  le  terre- 
plein  du  port  et  par-dessus  une  route  jusqu’au-dessus  des  depots  sur  lesquels  elle  se 
deverse  automatiquement. 
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bennes  sur  les  bateaux  etles  transportent  directement  aux  lieux  de  depot, 
on  inversement;  enfintoute  installation  de  transbordement  direct  de  bateau 
a wagon , on  inversement.  L’installation  de  ce  dernier  genre,  la  plus 
frequente,  consiste  en  une  grue,  pouvant  rouler  sur  une  voie  ferree  placee 
entre  I’arete  du  quai  et  la  voie  du  port  qui  se  trouve,  dans  ce  cas,  rejetee 
a une  distance  suffisante. 

Observations  generales.  — Les  outillages  dont  nous  venons  de  parler, 
nous  croyons  devoir  le  repeter,  desservent  presque  tous  des  etablis- 
sements  ou  des  interels  prives.  D’une  fagon  generale,  on  pent  dire  que 
le  port  public  courant  de  navigation  interieure  manque  d’engins  pour  la 
manipulation  commode  des  marchandises. 

Un  important  projet  de  loi  sur  la  navigation  interieure,  actuellement 
soumis  au  Parlement  fran^ais,  et  base  sur  la  puissance  de  I’association, 
prevoit  de  nombreuses  dispositions  de  nature  a provoquer  et  a faciliter  la 
creation  des  outillages  publics. 


Eclairage  de  terre-pleins, — En  regie  generale,  les  terre-pleins  des  ports 
des  canaux  et  rivieres  ne  sont  pas  eclaires.  S’ils  le  sont  dans  certaines 
villes,  ou  sur  certains  ports  prives,  c’est  aux  frais  des  communes  ou  des 
interesses 


Magasins,  Docks  et  Entrepots.  — Nous  avons  deja  signale,  a propos  de 
Eoccupation  des  terre-pleins  des  ports,  I’existence  de  quelques  magasins 
etablis  sur  les  dependences  du  domaine  public  par  des  parliculiers  ou  par 
des  Societes  de  transports.  Certains  de  ces  magasins  peuvent  etre  assi- 
miles  a des  petits  entrepots  et  reqoivent  des  marchandises,  qui  y sejour- 
nent  jusqu’au  moment  ou  elles  sont  .vendues.  Question  de  douanes  a 
part,  aucune  reglementation  n’existe  a ce  sujet.  L’Etat  n’intervient  que 
pour  autoriser  I’occupation  temporaire  du  domaine  public. 

Citons,  a titre  d’exemple,  les  magasins  que  possedent  un  peu  partout  la 
Compagnie  Havre-Paris-Lyon^  et  la  Compagnie  frangaise  des  transports  ^ 
Des  docks  et  entrepots  proprement  dits  crees,  sinon  exclusivement,  du 
moins  specialement  en  vue  des  marchandises  transportees  par  eau,  existent 
au  droit  ou  dans  le  voisinage  de  quelques  ports  importants.  11s  sont  etablis 


1.  Ports  de  Rouen. 

2.  Ports  de  Saint-Dizier  et  Vitry  (canal  de  la  Haute-Marne) ; — Ports  de  Troyes  et  de 
Mery  (canal  de  la  Haute-Seine) ; — Ports  de  Rogny  et  Montargis  (canal  de  Rriare) ; — 
Ports  de  Rogny  et  Chatillon  (Societe  des  Docks  de  Montargis) ; — Port  de  Mantes  (Seine) ; 
— Divers  ports  sur  I’Yonne ; — Port  de  Dole  (canal  du  Rhone  au  Rhin). 

3.  Magasins  du  port  d’Elbeuf  Seine);  — Magasins  de  grains  et  autres  du  port  de  la 
Guerche  (canal  du  Berry). 
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siir  terrains  prives  et  n’ont  queleiir  outillagede  chargement  ou  de  dechar- 
gement  sur  les  dependances  du  domaine  public  ^ 

Sans  parler  des  entrepots  de  Paris  on  de  ses  abords  immediats,  ni  des 
entrepdts  des  ports  qui  sont  a la  fois  ports  de  navigation  interieure  et  poits 
mari(imes^  nous  citerons  les  magasins  generaux  deGray,  sur  la  Saone,  les 
docks  et  entrepots  nanceiens  et  les  docks  du  batiment,  a Nancy. 

Au  point  de  vue  des  transports  par  eau,  ces  entrepots  ne  sont  soumis, 
en  France,  a aucune  reglementation  speciale  : leurs  operations  se  font  dans 
les  memes  conditions  que  celles  de  tons  les  particuliers.  Ils  fonctionnent, 
d’autre  part,  au  point  de  vue  des  reglemenls  de  la  douane,  comme  des  entre- 
pots ordinaires. 

En  Belgique,  oii  Porganisation  generale  est,  a presque  tous  les  Jiutres 
points  de  vue,  analogue  a celle  de  la  France,  les  entrepots  sont  beaucoup 
plus  multiplies.  C’est  ainsi  qu’on  en  trouve,  tout  a proximite  de  la  voie 
navigable,  non  seulement  dans  les  grands  ports  d’Anvers,  d’Ostende,  mais 
encore  a Bruges,  Bruxelles,  Charleroi,  Courtray,  Gand,  Liege,  Louvain,  Ma- 
lines,  Moris,  Namur,  Nieuport,  Termonde,  Tournay. 

Ces  entrepots  sontetablis,  soit  par  les  communes,  soit  par  d’autres  inte- 
resses,  sur  I’ordre,  ou  avec  I’assentiment  de  Fadministration.  Ils  fonction- 
nent, sous  sa  surveillance  immediate,  en  vertu  de  dispositions  tres  etendues 
contenues  dans  une  loi  speciale  du  4 mars  1846  et  dans  la  loi  sur  les 
douanes  du  7 juillet  1847.  Leur  emplacement,  accepte  ou  impose  lui-meme 
par  I’Etat,  a ete  determine  en  consideration  du  voisinage  desports,  et  c’est 
surtout  ce  qui  les  caracterise  dans  I’ordre  d’idees  qui  nous  occupe. 

Les  membres  du  congres  de  Francfort  ont  pu  voir  egalement  des  exem- 
ples  d’entrepOts  considerables  sur  le  Rhin  et  ses  affluents  ^ 

Bassins  de  radoub.  — En  dehors  des  ports  annexes  aux  ports  maritimes, 
il  n’existe  guere  sur  les  canaux  et  rivieres,  en  France,  que  des  bassins  de 
radoub,  crees  par  des  particuliers  en  dehors  de  la  voie  navigable,  et  mis 
en  communication  avec  elle  en  vertu  d’autorisations  precaires  et  revocables. 
Quelques  rares  chantiers  sont  etablis  en  location  sur  les  dependances  du 
domaine  public*. 

1.  Docks  et  entrepots  de  Nancy  (canal  de  la  Marne  au  Rhin);  — Docks  du  batiment,  a 
Nancy;  — Entrepots  d’Abbeville;  — Magasins  de  petrole  de  Paray-le-Monial  (canal  du 
Centre). 

2.  Ports  de  Rouen. 

3.  Voir  une  notice  que  nous  avons  faite  au  retour  de  ce  Congres  et  qui  a ete  inseree 
depiiis  aux  Annales  des  Fonts  et  Chaussdes  (1891). 

4.  Canal  du  Centre. 
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CHAPITRE  lY 

DES  PORTS  DE  TRANSBORDEMENT 


Un  port  de  transbordement  est  un  port  outille  de  fa^on  a permettre  V 
change  des  marchandises  de  baleau  a wagon,  ou  inversemenE 

Get  echange  peut  etre  direct  on  necessiter  im  depot  intermediaire  de  la 
marcbandise  sur  le  terre-plein.  Cette  derniere  solution  est  evidemment  evb 
tee  autant  que  possible ; on  ne  I’emploie  que  qiiand  on  ne  peut  pas  faire 
autrement. 

On  a YU,  au  chapitre  de  I’outillage,  comment  s’operent  les  transborde- 
ments  directs,  soit  a bras,  soit  au  moyen  d’engins  divers,  grues,  culbu- 
teurs,  tremies,  etc. 

Un  port  de  transbordement  peut  presenter  deux  caracteres  bien  distincts ; 

les  voiesqu’il  dessert  aboutissent  simplement  a un  etablissement  indus- 
triel  ou  commercial  et  sont  deslinees  a I’usage  exclusif  de  cet  etablisse- 
ment*; 2*^  les  voies  du  port  s’embranchent  sur  un  reseau  de  chemin  de  fer 
et  ont  pour  but  la  diffusion  ou  la  concentration  des  marchandises  impor- 
tees  ou  exportees  par  eau,  a destination,  ou  en  provenance  de  directions 
plus  ou  moins  nombreuses  et  de  centres  plus  ou  moins  eloignes. 

Les  ports  de  la  premiere  categorie  seraient  mieux  appeles  ports  simple- 
ment raccordes,  la  denomination  de  ports  de  transbordement  proprement 
dits  etant  reservee  pour  les  seconds. 

A.  — Des  ports  simplement  raccordes. 

Ces  ports  sont  assez  nombreux : les  installations  qu’ils  comportent  sont 
gen^ralement  crees  par  les  interesses  et  ne  servent  qu’a  eux  ^ 

Lorsque  Fetablissement  que  dessert  la  voie  du  port  se  trouve  d’autre  part 
raccorde  par  une  voie  ferree  avec  un  reseau  de  chemin  de  fer®,  le  port 
peut  fonctionner  quelquefois  comme  port  de  transbordement,  soit  qu’il  y 
ait  communication  directe  entre  les  voies  du  port  et.  celles  du  raccorde- 
ment  avec  le  chemin  de  fer,  soit  qu’il  y ait  lacune  et  qu’un  depot  interme- 
diaire sur  terre-plein  soit  necessaire.  Ce  dernier  cas  se  presente  dans  cer- 

t.  Carrieres  de  Souppes  (canal  du  Loing);  — Sucreries  de  Souppes  (canal  du  Loing). 

2,  Raccordement  des  houilleres  de  Commentry-Montvicq,  a Montlugon  (canal  du  Berry). 

5.  Papeterie  d’Essonnes;  — Port  Decauville;  — Moulins  de  Corbeil  (Seine) ; — Usines 
Solvay  (Dombasle) ; — Nombreux  etablissements  induslriels  sur  le  canal  de  la  Marne  au 
Rhin;  — (Le  transbordement  dans  ces  gares  n’est  tolere  par  la  compagnie  P.  L.  M.  que 
pour  le  service  propre  des  usines);  — Ports  de  Rachecourt  et  de  Marnaval  (canal  de  la 
Ilaute-Marne) ; — Etablissements  industriels  du  departement  de  Meurthe-et-Moselle  (canal 
de  la  Marne  au  Rhin  et  canal  de  I’Est). 
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tains  entrepots  desservis  a la  fois  par  un  canal  et  par  un  chemin  de  fer^ ; 
la  laciine  entre  les  voies  du  port  et  les  autres  n’etant  d’ailleurs  le  plus  sou- 
vent  que  la  consequence  de  la  repugnance  qu’ont  les  Gompagnies  fran^aises 
de  chemins  de  fer  a admettre  des  communications  directes  entre  leurs 
lignes  et  les  ports  de  navigation.  On  a vu,  en  effet,  des  Gompagnies  subor- 
donner  la  concession  de  raccordements  a I’obligation  du  depot  interme- 
diaire  pour  toutes  marcliandises  transbordees,  que  ce  depot  soit  necessaire 
ou  non. 

Nous  n’insisterons  pas  sur  les  ports  simplement  raccordes : ce  ne  sont 
que  des  ports  outilles  d’une  fa^on  speciale ; an  point  de  vue  des  grands 
courants  de  transports,  ils  ne  jouent  pas  un  role  different  de  celui  des  ports 
ordinaires,  a moins,  comme  nous  venons  de  le  dire,  qu’ils  ne  deviennent 
indirectement  ports  de  transbordement^  auquel  cas  ils  rentrent  dans  la 
categorie  qu’il  nous  reste  a examiner. 


B.  — Ports  de  transbordement  proprement  dits. 


Ges  ports  sont  pen  nombreux  en  France;  les  grandes  Gompagnies  de 
chemins  de  fer  leur  sont  tres  hostiles : elles  subissent  ceux  qu’elles  ne  peu- 
ventsupprimer,  soit  qu’ils  aient  ete  etablis  anterieurement  a la  concession 
de  leur  reseau  et  compris  dans  cette  concession  % soit  que  la  declaration 
d’utilite  publique  du  chemin  de  fer  ait  ete  subordonnee  a leur  creation. 
Elies  s’opposent,  pour  ainsi  dire,  en  principe,  a topt  nouveau  raccordement 
avec  un  port,  et  comme  les  cahiers  des  charges  des  concessions  ne  per- 
mettent  pas  de  le  leur  imposer,  les  installations  de  ce  genre  sont  a peu 
pres  irrealisables. 

Une  seule  solution  est  possible,  c’est  la  concession  du  raccordement 
qu’on  veut  etablir  et  sa  declaration  d’inter^t  public,  a titre  de  reseau 
d’interet  general.  La  soudure  est  alors  obligatoire  comme  jonction  en  gare 
commune. 

On  congoit  que  cette  mani^re  de  faire  soit  difficilement  applicable  ; 
neanmoins,  elle  Fa  et6  et  nous  pouvons  tout  au  moins  en  citer  un 
exemple:  c’est  le  port  de  transbordement  de  Neuves-Maisons,  raccordant 
la  ligne  de  Nancy  a Vezelise  avec  le  canal  de  I’Est,  en  passant  par  I’etablis- 
sement  metallurgique  de  la  Haute-Moselle. 

Quelques  ports  de  transbordement  ont  cependant  ete  crees  et  sont 


1.  Magasins  generaux  de  Bercy. 

2.  Voie  de  raccordement  construite  a Montargis  (canal  de  Briare)  par  la  compagnie 
d’Orleans  et  desservant  principalement  les  Docks. 

5.  Port  de  transbordement  des  Pres-de-Vaux  (ligne  de  Besancon  a la  frontiere  suisse), 
explode  actuellement  par  la  compagnie  P.  L.  M.  (canal  du  Rlione  au  Rhin);  — Port  de 
transbordement  de  Iloudelaincourt  (canal  de  la  Marne  au  Rhin);  — Port  de  raccorde- 
ment de  Custines  (ligne  de  Pompey  a Nomeny)  (Moselle  canalisee  en  aval  de  Frouard). 
Ceport  a un  trafic  nul;  — Port  de  raccordement  de  Bonsecours  a Nancy,  avec  le  chemin 
de  fer  de  Nancy  a Mirecourl. 
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exploites  et  entretenus  par  les  grandes  compagnies  ; mais  le  cas  est  assez 
rare*. 

Les  lignes  secondaires^  et  les  lignes  a voie  etroite,  au  contraire,  cher- 
chent  assez  frequemment  a se  raccorder  avec  les  canaiix,  et  on  pent  citer 
des  ports  de  transbordemcnt  qui  n’existent  que  parce  que  les  lignes  qu’ils 
desservent  ont  commence  par  etre  des  lignes  d’interet  local,  avant  d’etre 
rachetees  par  I’Etat,  puis  retrocedees  aux  grandes  compagnies. 

L’exploitation  des  ports  de  transbordement  est  tres  defectiieiise  en 
France^ : elle  n’est  pas  regiementee  et  est  toujours  plus  ou  moins  subor- 
donnee  a la  bonne  volonte  des  compagnies  de  chemins  de  fer.  Les  moyens 
d’action  manquent  pour  forcer  ces  dernieres  a lui  donner  I’impulsion 
voulue 

En  Belgique,  les  principaux  ports  de  transbordement  ont  ete  generale- 
ment  construits  sur  I’initiative  et  aux  frais  des  compagnies  de  chemins  de 
fer  qui  les  entretiennent  et  les  exploitent. 

En  Allemagne,  les  grands  ports  de  transbordement  du  Rhin  et  de  ses 
affluents  sont  dus  a I’initiative  des  villes,  des  chambres  des  commerce, 
des  compagnies  de  chemins  de  fer  ou  de  I’Etat,  et  souvent  a Faction  com- 
binee  de  tons  ces  elements. 


1.  Voies  de  raccordement  des  Docks  de  Montargis;  — Gare  d’eau  de  Montlugon  (canal 
du  Berry),  compagnie  d’Orleans;  — Ports  'de  Pont-Vert,  La  Guerche,  Vierzon  (canal  du 
Berry). 

2.  Port  de  Froissy  (canal  de  la  Somme)  raccorde  au  chemin  de  fer  d’Albert  a Montdi- 
dier;  — Port  de  Voyennes  (canal  de  la  Somme)  raccorde  au  chemin  de  fer  d’Offoy  a Erchen ; 
— Port  de  raccordement  de  Gue  (chemin  d’interet  local  de  Naix  a Gue)  (canal  de  la  Marne 
a la  Saone);  — Port  de  Menaucourt  (canal  de  la  Marne  au  Rhin);  raccordement  avec 
le  chemin  de  fer  de  Naix  a Gue  et  avec  la  ligne  de  I’Est;  — Ligne  de  Montereau  a 
Ghateau-Landon,  raccordee  avec  la  sucrerie  de  Souppes  (canal  du  Loing)  ; transborde- 
ments  indirects  possibles ; — Gare  d’eau  de  Laroche,  etablie  par  la  Compagnie  de  chemins 
de  fer  departementaux  (ligne  de  Laroche  a I’Isle-sur-Serein) ; — Port  de  Gudmont  (canal 
de  la  Marne  a la  Saone),  raccorde  avec  le  chemin  de  fer  economique  de  Gudmont  a 
Rimaucourt;  — Port  de  Gontrisson  (canal  de  la  Marne  au  Rhin);  raccordement  avec  le 
chemin  de  fer  d’Herouville  a Triaucourt;  — Bar-le-Duc  (canal  de  la  Marne  au  Rhin) ; rac- 
cordement avec  le  chemin  d’interet  local  de  Bar-le-Duc  a Vaubecourt. 

3.  A citer  a titre  d’exception  le  port  fluvial  de  Rouen,  raccorde  avec  les  chemins  de 
fer  du  Nord  et  I’Ouest. 

4.  Ports  de  transbordement  avec  le  reseau  de  I’Est  a Vouziers,  Semuy,  Rethel  (canal 
des  Ardennes) ; — Yarangeville  (53000  tonnes);  Frouard  (22  000  tonnes)  (canal  de  la 
Marne  au  Bhin);  Gompagnie  fait  tout  son  possible  pour  ecarter  les  marchandises 
de  ces  ports  en  prenant  les  marchandises  a Forigine,  en  etablissaht  des  tarifs  de  concur- 
rence Ires  faibles  et  en  livrant  difficilement  les  wagons ; — Ports  de  transbordement  du 
canal  de  Bourgogne  a Saint- Jean -de-Losne,  Dijon  et  Saint-Florentin,  exploites  par  les 
compagnies  P.  L.  M.  et  de  I’Est,  qui  s’efforcent  d’en  detourner  le  trafic;  — Port  de 
transbordement  de  Gudmont  (canal  de  la  Marne  a la  Saone);  Gompagnie  de  FEst  a 
impose  une  taxe  de  transbordement  qui  ecarte  tout  trafic ; — Ports  de  transbordement 
de  Ghalon,  Ghagny  et  Gorneloup  (canal  du  Gentre],  appartenant  a la  compagnie  P.  L.  M. 
et  exploites  par  elle ; trafic  peu  important. 
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RESUME 

II  serait  difficile  de  resumer  en  quelques  mots  les  enseignements  deja 
bien  condenses  que  nous  avons  cherche  a reunir  dans  la  presente  note  ; 
nous  nous  bornerons  par  suite  en  terminant  a indiquer  comment  ils  nous 
paraissent  caracteriser,  en  quelques  traits  essentiels,  les  ports  de  naviga- 
tion interieure  sur  les  rivieres  et  canaux  de  France. 

I.  — Construction  et  fitablissement  des  Ports. 

A.  Disposition  des  ports  au  point  de  vue  technique.  — Grande  variete 
de  formes  et  de  dimensions  des  bassins.  — ■ Predominance,  sur  les  canaux, 
du  simple  elargissement  pour  une  voie  de  bateaux,  com  me  type  de  port 
prive  industriel. 

Terre-pleins  hordes  de  murs  de  quai  dans  les  ports  publics  importants. 
Murs  de  quais  tres  frequents  dans  les  ports  prives. 

Maintien  des  talus  ordinaires,  avec  ou  sans  revetements,  dans  la  plupart 
des  ports  d’importance  secondaire  et  meme  dans  un  assez  grand  nombre 
de  ports  importants. 

B.  Frais  d' etablissement.  — Ports  publics  construits  le  plus  souvent 
aux  frais  de  FEtat ; quelquefois  a frais  communs  avec  les  communes  et  les 
departements  ; dans  quelques  cas  assez  rares,  aux  frais  exclusifs  des  com- 
munes. 

Ports  prives  construits  aux  frais  exclusifs  des  particuliers. 

C.  Situation  legale  des  ports.  — Ports  generalement  rattaches  aux 
dependances  du  domaine  public,  lorsqu’ils  ont  ete  construits  aux  frais  de 
FEtat  ou  des  communes. 

Deux  categories  essentielles  de  ports  prives,  savoir  : 

Ports  prives  payant  redevance  et  restant  la  propriety  des  particuliers 
autorises  a les  construire ; 

Ports  prives  ne  payant  pas  redevance  et  rattaches  au  domaine  public, 
sans  privilege  aucun  pour  les  particuliers  qui  les  ont  construits  ; 

Avec  de  tres  nombreuses  nuances  dans  Fapplication  de  ces  deux  prin- 
cipes. 

II.  — Entretien  des  Ports. 

Entretien  par  FEtat  des  bassins  et  quais  de  presque  tons  les  ports 
publics.  — Entretien  des  terre-pleins  des  memes  ports,  tantot  par  FEtat, 
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tantot  par  les  communes,  tantot  a frais  commiins,  suivant  des  regies 
variables. 

Entretien  des  ports  prives  par  ceux  qui  les  ont  construils,  PEtat  entre- 
tenant  quelquefois  la  profondeur,  lorsqiie  le  port  est  classe  port  public. 

Ill  — Exploitation  des  Ports. 

A.  Police  des  ports.  — Regie  par  le  reglement  de  police  type  des  voies 
navigables,  par  les  reglements  speciaux  relatifs  a Eeclairage  des  bateaux 
et  aux  matieres  dangereuses,  par  des  arretes  locaux  de  police,  enfin,  par 
des  reglements  speciaux  pour  certains  ports  importants. 

Regime  special  defini  par  I’ordonnance  de  1672  et  par  le  decret  du 
21  aout  1852  pour  les  ports  du  bassin  de  Paris. 

Chargement  et  dechargement  des  marchandises  generalement  libres. 

Depot  des  marchandises  sur  les  terre-pleins  des  ports,  tantot  libre, 
avec  duree  de  sejour  limitee,  tantot  soumis  a redevance  au  benefice  des 
communes,  par  application  de  la  loi  du  5 avril  1884.  — Location  assez 
rare,  faute  de  place,  a des  particuliers,  de  portions  de  terre-pleins  des 
ports  publics. 

Police  des  ports  faite  en  general  par  les  agents  de  la  navigation  au  seul 
point  de  vue  de  Pusage  du  domaine  public.  — Ebauche  imparfaite  de  police 
commerciale,  faite  en  partie  par  des  garde-ports  speciaux  dans  Petendue 
du  bassin  de  Paris. 

D.  Oiitillage  des  ports.  — Outillage  nul  sur  la  plupart  des  ports  publics, 
insuffisant  sur  les  quelques  ports  importants  oil  Pinitiative  privee  en  a 
cree  un. 

Outillage  relatjvement  developpe  sur  un  assez  grand  nombre  de  ports 
prives  de  grands  etablissements  industriels  et  commerciaux. 

Absence  a peu  pres  generate  des  magasins  et  entrepots  publics  sur  les 
ports.  Entrepots  prives  et  magasins  appartenant  a quelques  particuliers, 
ou  societes  de  transports,  sur  quelques  ports  seulement. 

IV.  — Ports  de  transbordement. 

Ports  de  transbordement  peu  nombreux  mal  outilles  et  surlout  mal  des- 
servis  en  raison  de  Phostilite  des  grandes  compagnies  de  chemins  de  fer. 

Tendance  a la  creation,  mieux  comprise,  des  ports  de  transbordement 
entre  les  voies  navigables  et  les  lignes  secondaires. 

Telle  est  la  situation.  Elle  par  alt  de  nature  a pouvoir  soulever  de  nom- 
breuses  et  interessantes  discussions,  et  c’est  surtout  en  vue  de  cetobjetque 
nous  Pavons  exposee. 

Nancy,  le  16  fevrier  1892. 


24372.  — Imprimerie  Laliure,  9, 'rue  de  Fleurus,  a Paris. 
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AVANT-PROPOS 

La  reponse  a la  9*"  question  souleve,  quant  au  bassin  clu  Rhin,  des  diffi- 
cultes  considerables,  parce  que  la  statistique  du  mouvemenl  des  transports 
par  cheinins  de  fer  ne  se  prete  pas  a une  distinction  satisfaisante  entre  les 
expeditions  et  les  arrivages  dans  les  diverses  directions;  aussi,  quoique 
les  renseignements  disponibles  suffisent  a jeter  qiielque  lumiere  sur  les 
points  principaux  de  la  question,  il  nous  arrivera  souvent  de  manquer 
de  renseignements  numeriques  precis. 

En  presence  de  cette  penurie  de  renseignements,  il  nous  a paru  conve- 
nable  de  repartir  les  travaux  entre  plusieurs  collaborateurs.  M.  le  doc- 
teur  Landgraf,  Syndic  de  la  Chambre  de  commerce  a Mannheim,  a bien 
voulu  se  charger  de  trailer  la  question  particulierement  au  point  de  vue 
du  Rhin  superieur  et  du  Rhin  inoyen.  Son  rapport  a ete  annexe  tel  quel 
au  present  expose  sans  y rien  changer. 

Ainsi  qu’il  etait  naturel,  M.  le  D'  Landgraf  ne  s’est  pas  limite  exclusive- 
ment  a telle  ou  telle  partie  du  trafic  du  Rhin,  il  a generalise  la  question  et 
a ete  ainsi  amend  a des  incursions  sur  le  trafic  du  has  Rhin.  Pour  eviter 
des  rediles,  je  tiendrai  compte  de  cette  circonstance  autant  que  possible. 

De  son  cote,  sur  I’initiative  de  M.  llonsell,  directeur  dcs  Travaux  publics 
a CaiTsruhe  (Rade),  M.  Ilartlung,  Directeur  de  la  Societe  anonyme  de 
touage  sur  le  Neckar,  a Heilbronn,  a reuni  sur  les  conditions  du  trafic  sur 
le  Neckar  une  serie  de  renseignements  tres  interessants  parnii  lesquels 
nous  avons  choisi,  pour  les  joindre  au  present  expose,  ceux  enumeres 
ci-apres  : 
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I.  Considerations  generales  snr  les  relations  entre  la  navigation  snr  le 
Neckar  et  le  chemin  de  fer  de  I’Etat  de  Bade  de  Mannheim  a Heilbronn. 

II.  Releve  du  nioiiveinent  des  transports  snr  le  Neckar  en  1890  : 

1.  A la  reinonte, 

2.  A la  descente. 

III.  Resiiltats  de  la  navigation  snr  le  Neckar. 

lY.  Tarifs  des  marchandises  du  chemin  de  fer  badois  de  la  vallee  du 
Neckar  et  ceux  de  la  navigation  sur  le  Neckar. 

Y.  Considerations  sur  un  projet  de  touage  de  Mannheim  a Cannstatt. 

En  ce  qui  concerne  le  Rhin  et  plus  particulierement  le  Rhin  inferienr, 
je  prendrai  pour  guide  les  indications  de  la  9®  question  du  programme 
du  Y®  Congres  international  de  navigation  interieure.  On  ne  saurait  songer 
du  reste,  en  raison  du  peu  de  temps  disponible  et  en  presence  des  difti- 
cultes  precitees,  a epuiser  la  matiere:  aussi  ai-je  evite  autant  que  possible 
les  considerations  plus  ou  moins  theoriques,  et  me  suis-je  efforce  avant 
tout  d’exposer  I’etat  des  choses  tel  qu’il  existe. 

I.  — QUEL  EST  LE  ROLE  GENERAL  DES  VOIES  NAVIGABLES  ET  DES  CHEMINS 

DE  FER  DU  BASSIN  DU  RHIN 
DANS  L’INDUSTRIE  DES  TRANSPORTS  DE  CETTE  REGION? 

Suivant  le  releve  1 etabli  d’apres  des  renseignements  authentiques,  et 
du  a I’obligeant  concours  de  M.  Merkens,  rentier  a Cologne,  la  longueur 
totale  des  chemins  de  fer  a voie  norrnale  dans  le  bassin  allemand  du  Rhin 
etait  a la  fin  de  1890  de  10  880  kilom.  10.  La  longueur  du  parcours  navi- 
gable du  Rhin,  de  Strasbourg  a la  frontiere  neerlandaise,estde  567  kilom.  65, 
et  I’ensemble  des  voies  navigables  dans  le  bassin  du  Rhin,  depuis  Stras- 
bourg jusqu’a  fembouchure,  y compris  les  affluents  et  les  canaux,  pre- 
sente un  parcours  de  2 855  kilom.  65. 

Dans  la  region  allemande  de  ce  territoire  il  a ete  transporte  en  1890  sur 
les  chemins  de  fer  a voie  norrnale  (voir  le  releve  I)  150  459  647  voyageurs 
et  100  918  874  tonnes  de  marchandises.  Le  service  des  voyageurs  sur  le 
Rhin  est  effectue  par  la  Societe  prusso-rhenane  de  navigation  a vapeur  de 
Cologne  et  la  Societe  de  navigation  a vapeur  siir  le  Rhin  inferieur  et 
moyen,  auxquelles  il  faut  rattacher,  pour  une  partie  moins  importante  du 
trade,  la  Societe  neerlandaise  de  navigation  a vapeur  de  Rotterdam.  Les 
resultats  totaux  font  defaut.  Les  deux  societes  nommees  en  premier  lieu  ont 
transporte  en  1890  un  total  de  1 172  554  voyageurs.  Les  voies  navigables, 
en  comparaison  des  chemins  de  fer,  sont  done  de  peu  d’importance, 
quant  au  mouvement  des  voyageurs.  Yoici  encore  quelques  chiffres  a 
I’appui,  se  rapportant  aux  annees  anterieures.  11  a ete  transporte  : 


DMS  LE  BASSIN  DU  RHIN. 


5 


ANNEES. 

PAR  LA 

SOCl^TE  PRUSSO-RHENANE 

DE  NAVIGATION  A VAPEUIl  ET 

DEPUIS  1853 

PAR  LA  SOCIE'TE  DE  NAVIGATION 

A VAPEUR 

SUR  LE  RUIN  INFERIEUR 

ET  MOYEN. 

PAR  LES 

COMPAGNIES  DES  CHEMINS  DE  FER 

RHENAN 

(EXPLOITjg  DEPUIS  1842), 

DE  COLOGNE-MINDEN 
(eXPLOITE  DEPUIS  1847) 

ET  DE  BEP.G  MARCHE 

(exploite  DEPUIS  1 848)  C 

Voyageurs. 

Voyageurs. 

1827  

18  851 

— 

1830  . . . . 

52  580 

— 

1855  

115  447 

— 

1840 

460  946 

— 

1845  

581  129 

429  625 

1850  

515  975 

2 454  080 

1 855  

850  198 

3 195  590 

18G0 

1 195  238 

7 064  509 

1865  

998  926 

12  355  551 

1870  

877  594 

20  996  159 

1875  ; 

898  024 

54  802  126 

1879  

857  922 

51  119  572 

1880  

898  898 

- — 

1885  

956  502 

— 

t.  Voir  tableaux  III  V. 

Les  causes  de  cet  etat  de  choses  sent  maiiifestes  : les  chemins  de  fer 
presenteiit  aux  voyageurs  les  plus  grands  avantages  aussi  bien  au  point  de 
vue  de  la  rapidite  que  du  confortable.  Sans  donte  il  est  tres  agreable  de 
voyager  en  bateau  pendant  certaines  saisons;  mais  ce  mode  de  transport 
reste  tellement  en  arriere  des  cliemins  de  fer  quanta  la  celerite,  qu’en  gene- 
ral  il  ne  dessert  jamais  un  trade  unpeu  important,  local  ou  international. 

La  participation  des  voies  navigables  du  bassin  du  Rhin  au  mouvement 
des  marcbandises  est  beaucoup  plus  considerable.  Suivant  les  rapports  de 
la  Commission  centrale  pour  la  navigation  sur  le  Rhin,  les  expeditions  et 
les  arrivages  dans  les  54  ports  allemands  du  Rhin  en  1890  donnent  un 
total  de  13  714522  ton.  2,  et  celles  dans  les  ports  beiges  et  neerlandais, 
5 819  826  ton.  2,ce  qui  represente  un  mouvement  total  de  19  554148  ton.  4. 
En  realite,  le  mouvement  est  encore  superieur  a ce  chiffre,  parce  qne  la 
statistique  de  la  Commission  centrale  laisse  de  cote  d’importantes  places 
d’expedition.  C’est  ainsi  que  414  856  tonnes  de  basalte  provcnant  du  seiil 
district  de  Linz  et  expediees  en  1889  par  la  Societe  des  Rasalles  de  Cologne 
ne  figurent  pas  sur  cette  statistique.  11  est  difficile  d’evaluer  I’importance 
des  quantites  ainsi  laissees  de  cote. 

Suivant  les  chiffres  publics  par  la  Commission  centiale  pour  la  naviga- 
tion sur  le  Rhin,  les  transports  sur  les  voies  navigables  du  bassin  aliemand 
du  Rhin,  en  1890,  representeraient  environ  15,6  ponr  100  de  la  quanlite 
totale  transporlee  sur  les  chemins  de  fer  a voie  normale  dans  ce  meme 
bassin.  11 -convient  d’ajouter  au  trafic  sur  le  Rhin  les  quantites  de  mar- 
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chandises  transportees  siir  ses  affluents  et  Ics  canaiix  du  bassin,  en  taut 
qu’elles  ne  sorit  pas  comprises  dans  les  releves  relalifs  aux  divers  ports. 
xCes  voies  navigables  sont  les  suivantes  (sur  le  territoire  allemand)  : 

Mouvement  total 


en  1890. 

Canal  d’embranchement  de  Huningue 25  838  tonnes 

— — de  Brisach.  .....  — 

Canal  de  I’Rl  an  Rhin 100762  — 

Kinzig 12  032  * — 

Mourg 3 476  — 

Neckar 298  924,12  — 

Canal  de  Frankenthal 30  084,5  — 

Mein  (ecluse  a Koslheim) * . . . . 1 129  039, 0^  — 

Lalm 42  102,1  — 

Moselle  et  Sarre * . . . . 7 873,4  — 

Ruhr 1 165,6  — 

Canal  de  Spoy 23  717,5  — 


Quelle  part  de  ces  quantiles  faut-il  ajouter  aux  chiffres  indiques 
ci-dessLis  pour  le  Rhin?  il  est  difficile  de  le  dire  exactement. 

II  va  de  soi  que  les  conditions  de  I’induslrie  des  transports  varienl  d'un 
district  a I’aulre.  Les  rapporls  sur  les  resultats  de  I’exploitation  des  che- 
mins  de  fer  de  I’Etat  de  Prusse  donnenl,  depuis  fexercice  1884-85,  les  expe- 
ditions de  Tune  des  regions  les  plus  importantes  du  bassin  du  Rhin,  le 
district  industriel  desservi  par  les  ports  du  Rhin,  de  Duisbourg,  de  Ruh- 
rort  et  de  Hochfeld.  On  pent  admettre  que  ces  expeditions  correspondent 
aux  donnees  statistiques  relatives  aux  quantites  expedites  sur  le  Rhin  par 
les  ports  de  Hochfeld,  de  Duisbourg  et  de  Ruhrort,  ainsi  que  par  le  port 
du  chemin  de  fer  a Ruhrort-Homberg  et  les  chargements  sur  le  quai  de 
Duisbourg.  II  en  resulterait  les  chiffres  suivants  pour  les  expeditions  pro- 
venant  du  district  industriel  de  Hochfeld-Duisbourg-Ruhrort : 


Expeditions.  Par  chemin  de  fer.  Par  eau, 

1890/91 1 955  977,5  tonnes  4 782  155,7  tonnes 

1889/90 2 146  655,0  — 4 408  438,0  — 

1888/89 1 803  519,0  — 4 489  305,4  — 

1887/88 1 523  880,0  — 3 815  688,3  — 

1886/87 1 476  553,0  — 3 795  445,4  — 

1885/86 1 397  591,0  — 

1884/85 1 289  715,5  — ?4 


1.  line  fraction  de  cette  quantite  figure  probablement  deja  a lastatistique  du  port  de  Kehl , 

2.  Une  fraction  de  cette  quantite  figure  probablement  deja  a la  statistique  du  port  de 
Mannheim. 

3.  Une  fraction  de  cette  quantite  figure  probablement  deja  a la  statistique  du  port  de 
Francfort-s-M. 

4.  Les  rapports  de  la  Commission  centrale  pour  la  navigation  sur  le  Rliin  ne  font 
connaitre  que  les  transports  de  Duisbourg  et  de  Ruhrort  : 

1885  ; 3 101  428,0  tonnes;  1884  : 2 814  364,0  tonnes. 


DANS  LE  BASSIN  DU  RHIN. 
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Dans  ce  district,  qui  est  le  centre  de  I’industrie  des  transporls  de 
houilles  de  la  Ruhr,  les  expeditions  par  eau  I’emportent  done  de  beaucoup 
sur  celles  par  chemin  de  fer.  En  prenant  les  expeditions  par  eau  = tOO, 
I’on  obtient  pour  les  expedilions  par  chemin  de  fer  : 


1886/87. 

1887/88. 

1888/89. 

1889/90. 

1890/91. 


39 

40 

40 
49 

41 


La  quote-part  des  chemins  de  fer  dans  le  mouvement  total  au  depart  de 
Duisbourg,  de  Ilochfeld  et  de  Ruhrort,  a done  un  pen  augmente  depuis 
1886-87;  en  1889-90,  elle  accuse  ineme  une  hausse  surprenanle.  En 
general,  dans  ce  district,  les  expeditions  par  chemin  de  fer  paraissent 
s’etre  developpees  dans  ces  dernieres  annees  plus  l apidement  que  celles 
par  eau.  Si  I’on  admet  le  coefficient  100  pour  les  chiffres  relatifs  a 
1886  87  = 100,  I’on  obtient  pour  les  autros  annees  les  coefficients  sui- 
vants  : 


1887/88 


Pour  les  expedilions 


\ Par  chemin  de  fer 
j Par  eau 


103,2 

100,5 


1888/89 

122,1 

118,3 


1889/90 

145,5 

116,2 


1890/01 

132,5 

126,0 


Les  conditions  ne  sont  pas  les  memes  a Cologne.  D’apres  les  rapports 
de  la  Chambre  de  commerce  de  Cologne,  le  mouvement  total  se  repartit 
ainsi  qu’il  suit  : 


ARRIVAGES 

EXPEDITIONS 

MOUVEMENT  TOTAL 

ANNEES. 

DANS 

LES  STATIONS 

DE 

CHEMINS  DE  FER 

. DE  COLOGNE. 

DANS  LE  PORT. 

AU  DEPART 

DES  STATIONS 

DE 

CHEMIN  DE  FER 

A COLOGNE. 

AU  DEPART 

DU  PORT. 

DES 

STATIONS 

DE 

CHEMIN  DE  FER 

DE  COLOGNE. 

DU  PORT. 

1890  . . . 
1889  . . . 
1888  . . 
1887  . . . 
1886  . . . 
1885  . . . 
1884  . . . 

tonnes. 

1 354  688,4 
1 368  567,5 
1 191  940,0 
1 038  183,0 
975  815,0 
938  501,0 
877  772,0 

tonnes. 

360  113,5 
311  300,1 
294  089,0 
269  817,0 
248  765,1 
203  568,7 
192  185,7 

tonnes. 

648  857,4 
532  138,6 
459  935,0 
424  887,0 
392  486,0 
383  991,0 
364  592,0 

tonnes 

163  491,6 
152  690,6 
134  921,5 
138  641,6 
131 .342,1 
114  366,4 
100  046,9 

tonnes. 

2 003  515,8 
1 900  706,1 
1 651  875,0 
1 463  170,0 
1 368  301,0 
1 322  492,0 
1 252  364,0 

tonnes. 

523  605,1 
463  990,7 
429  010,5 
408  458,6 
380  107,2 
317  935,1 
292  232,6 

A Cologne,  les  arrivages  et  les  expeditions  par  chemin  de  fer  sont  done 
d’une  importance  notablement  superieure  a celle  des  transports  par  eau. 

Cela  nous  menerait  trop  loin  d’examiner  ainsi  les  conditions  relatives  a 
chaque  localite;  mais  ce  qui  precede  suffit  pour  montrer  que  les  roles 
respectifs  des  chemins  de  fer  d’une  part  et  des  voies  navigables  d’autre 
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part,  au  point  de  Yue  de  I’industrie  des  transports,  different  bcaucoup  selon 
les  localites. 

Ces  differences  s’expliquent  en  partie  par  les  conditions  natnrelles. 
Ilochfeld,  Duisbourg  el  Ruhrort  sont  les  ports  tout  designes  pour  I’expe- 
dition  des  houilles  de  Westphalie,  qui  profitent  autant  que  possible  des  bas 
prix  de  la  voie  navigable.  Le  trade  de  Cologne  aii  contraire  ne  comprend 
pas  d’articles  d’une  importance  aussi  considerable. 

La  disposition  et  les  installations  des  ports  ont  egalement  une  grande 
influence.  II  est  notoire  que  Cologne  n’est  pas  encore  actuellernent  a mcme 
de  suffire  aux  exigences  du  trade  actuel,  et  bien  du  temps  se  passera  avant 
I’achevement  du  nouveau  port  projele  que  Ton  a estime  devoir  entrainer 
une  depense  de  plus  de  17  millions  de  francs. 

En  resume,  si,  en  ce  qui  concerne  le  trade  dcs  marchandises  dans  la 
partie  allemande  du  bassin  du  Rbin,  les  voies  navigables  ont  acquis  une 
grande  importance,  e’est  encore  aux  chemins  de  fer  que  revient  la  part 
du  lion. 

II.  — QUELLE  EST  LA  NATURE  DES  MARCHANDISES  SUR  LESQUELLES  PORTENT 
SURTOUT  LES  TRANSPORTS  SUR  LES  CHEMINS  DE  FER 
ET  SUR  LES  VOIES  NAVIGABLES  DANS  LE  BASSIN  DU  RHIN? 

La  stalistique  des  chemins  de  fer  de  I’Empire  ne  donne  pas  de  details 
sur  les  divers  articles;  en  revanche,  les  rapports  sur  les  resultats  de  I’ex- 
ploitation  des  chemins  de  fer  de  I’Etat  de  Prusse  comprennent  des  rensei- 
gnernents  sur  les  quantiles  transportees  pour  chaque  nature  de 
marchandises.  Ces  publications  permettent  done  de  se  rendre  compte, 
depuis  Eexercice  1886-1887,  du  mouvement  total  des  marchandises  et  des 
divers  articles  transportes  dans  les  provinces  de  Hesse-Nassau,  de  West- 
phalie et  dans  la  Prusse  rhenane,  sans  Ilochfeld,  Duisbourg,  ni  Ruhrost, 
d’une  part,  et  dans  les  districts  industriels  de  Hochfeld,  de  Duisbourg  et 
de  Rohrost,  d’autre  part.  En  additionnant  les  deux  chiffres,  on  obliendra 
le  chiffre  total  des  expeditions  des  chemins  de  fer  de  I’Etat  dans  la  partie 
prussienne  du  bassin  du  Rhin.  Le  territoire  est  assez  grand  pour  pouvoir 
servir  de  base  a des  conclusions  certaines. 

On  mettra  en  regard  de  ces  chiffres  les  arrivages  et  les  expeditions  des 
ports  allemands  du  Rhin  (d’apres  les  rapports  de  la  Commission  centrale 
"pour  la  navigation  sur  le  Rhin).  Le  territoire  desservi  par  ces  ports  du 
Rhin  est  plus  grand  que  celui  auquel  se  rapportent  les  expeditions  par 
chemin  de  fer.  Mais,  comme  il  ne  s’agit  ici  que  de  determiner  la  part  pour 
cent  des  divers  articles  dans  le  mouvement  total,  cette  disproportion  n’a 
pas  d’inconvenient. 

(Tonnes  de  1000  kilogrammes.) 


DANS  LE  DASSIN  DU  RUIN. 
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DENOMINATION 

do 

ANNEES. 

EXOEDITIONS 

PAR  CHEMIN  DE  FER  DANS  LA 

PARTIE  PRDSSIENNE  DD  BASSIN 

DU  RUIN. 

EXPEDITIONS 

AU  DEPART 

DES  PORTS  ALLEMANDS 

DU  RUIN 

ARUIVAGES 

DANS 

LES  PORTS  ALLEMANDS 

DU  riunE 

l’aRTICLE  TRANSrORTE, 

Quantile  totale. 

Pou‘'‘>/ode 
la  quan- 
tile totale. 

Quantile  totale. 

Pou'’“/ode 
la  quan- 
tile totale. 

Quantile  totale 

Pou'’“/ode 
la  quan- 
tile totale. 

1890/91 

tonnes. 

58  606  609,5 

» 

tonnes. 

6 577  522,3 

)) 

tonnes. 

7 556  799,9 

)) 

\ 1889/90 

57  547  351,5 

)) 

6 009  985,4 

)) 

6 801  278,1 

)) 

Mouvement  total. 

{ 1888/89 

55  424  388,5 

)) 

6 046  469,3 

» 

6 137  344,0 

» 

i 1887/88 

50  317  776,5 

» 

5 105  774,0 

» 

4 869  044,5 

)) 

[ 1886/87 

46  579  049,5 

)) 

5 107  096,5 

)) 

4 640  165,3 

)) 

1890/91 

586  767,0 

1,001 

55  286,7 

0,87 

56  537,5 

0,77 

\ 18^9/90 

535  165,0 

0 , 93 

■ 42  523,9 

0,70 

44  617,8 

0,66 

Engrais  . . . . 

{ 1888/89 

473  874,5 

0,85 

59  896,8 

0,66 

22  358,9 

0,36 

1 1887/88 

370  587,0 

0,75 

14  904,8 

0,27 

16  254,8 

0,33 

[ 1886/87 

304  584,0 

0,66 

6 778,6 

0,13 

12  522,6 

0,27 

1 

' 1890/91 

278  387,5 

0,475 

5 398,5 

0,08 

417  242,9 

5,65 

i 1889/90 

265  290,5 

0,46 

6 715,4 

0,13 

308  221,8 

4,55 

Froment  . . . 

1888/89 

249  110,5 

0,45 

7 804,0 

0,15 

317  505,4 

5,17 

f 1887/88 

234  872,0 

0,47 

5 559,9 

0,07 

381  992,6 

7,85 

1886/87 

227  049,0 

0,49 

9 029,7 

0,18 

562  041,9 

7,90 

' 1890/91 

258  210,5 

0,406 

2 571,8 

0,04 

274  651,0 

3,74 

\ 1889/90 

225  040,5 

0,39 

5270,7 

0,09 

287  638,9 

4,25 

Seigle 

1888/89 

238  159,0 

0,43 

4 557 , 7 

0,08 

306  552,5 

4,10 

1887/88 

173  053,0 

0,34 

2 085,4 

0,04 

210  396,9 

4,52 

1886/87 

159  354,0 

0,34 

1 891,0 

0,04 

195191,8 

4,27 

( 

1890/91 

565  515,0 

0,62 

28  364,9 

0,44 

69  410,9 

0,95 

1889/90 

553  284,5 

0,61 

30  695,8 

0,51 

72  897,1 

1,07 

Farine > 

1888/89 

540  531,5 

0,61 

55  098,4 

0,58 

85  972,4 

1,40 

i 

1887/88 

310  790,5 

0,62 

21  270,0 

0,42 

58  009,7 

1,19 

( 

1 

1886/87 

280  928,5 

0,61 

18  270,5 

0,36 

45  618,5 

0,94 

1890/91 

181  222,0 

0,509 

1 734,6 

0,03 

11  093,3 

0,15 

Pommes  de  terre.< 

1889/90 

156  274,5 

0,27 

861,7 

0,01 

9 568; 2 

0,14 

1888/89 

163  195,0 

0,29 

1 247,4 

0,02 

12  661,4 

0,20 

1887/88 

124  956,0 

0,25 

562,8 

0,01 

12  657,3 

0,26 

1 

1886/87 

135  911,5 

0,29 

2 804,8 

0,06 

14480,0 

0,31 

1890/91 

90  983,0 

0,155 

28  012,9 

0,44 

72  437,0 

0,99 

Huiles  (les  huilesi 

1889/90 

85  406,5 

0,15 

25  071,5 

0,42 

66  339,8 

0,98 

minerales  ex-< 

1888/89 

75  068,0 

0,15 

22  351,4 

0,37 

57  863,5 

0,94 

ceptees).  • . • i 

1887/88 

62  013,5 

0,12 

23  364,0 

0,46 

52  578,0 

1,76 

1886/87 

55  770,5 

0,12 

22416,0 

0,44 

54  704,0 

1,18 

j 

Sucre  (les  trans-. 

1890/91 

132  954,5 

0,203 

47  855,4 

0,75 

38  999,6 

0,53 

ports  par  eaui 

1889/90 

104  528,0 

0,18 

55  972,3 

0,93 

23  249,6 

0,44 

comprennent  < 

1888/89 

100  507,0 

0,18 

62113,8 

1,03 

29  067,6 

0,47 

la  melasse  et  lei 

1887/88 

108  675,0 

0,22 

55  595 , 1 

1,05 

24  478,3 

0,50 

sirop) [ 

1886/87 

114  434,5 

6,25 

44  555,4 

0,87 

16  491,0 

0,53 

1.  Y compris  les  quai 

itites  transpo 

rtees  par  tlottage. 
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DENOMINATIOxA 

(Ic 

ANAEES. 

EXPEDITIONS 

PAR  ClIEMIX  DE  FER  DANS  LA 

PARTIE  PRCSSIENNE  DU  BASSIN 

DU  RUIN. 

EXPEDITIONS 

AU  DEPART 

DES  PORTS  ALLEMANDS 

DU  RUIN. 

ARRIYAGES 

DANS 

LES  PORTS  ALI.EMANDS 

DU  RHIN. 

i/article  transpoute. 

Quantile  tolale. 

^ou'^^jo  do 
la  quan- 
tile totale. 

Quantile  totale. 

Pou‘’“/ode 
la  quan- 
tile totale. 

Quantile  totale. 

;^ou''“/ode 
la  quan- 
tile totale. 

1890/91 

tonnes. 

1 458  287,5 

2,49 

tonnes. 

244  154,0 

0 y So 

tonnes. 

651  890,0 

8,88 

1889/90 

1 445  644,5 

2,51 

275  782,2 

4,59 

619  359,8 

9,08 

Bois 

1888/89 

1 305  762,0 

2,56 

255  545,8 

4,23 

549  253,4 

8,95 

1887/88 

1 138 013,5 

2,26 

219  050,2 

4,29 

522  720,1 

10,74 

1 

1886/87 

1 158  701,5 

2,50 

197  529,6 

5 , 86 

418  117,2 

9,01 

1 

1 

1890/91 

224  573,0 

0,38 

4 000,7 

0,06 

4 461,7 

0,06 

1889/90 

220  476,5 

0,58 

4451,0 

0,07 

6 831,1 

0,10 

Riere 

1888/89 

189  531,5 

0,34 

4 488,1 

0,07 

4 802,2 

0,08 

1887/88 

174  334,6 

0,55 

3 368,1 

0,07 

5 193,9 

0,17 

1886/87 

167  000,5 

0,30 

3 753,2 

0,07 

5 826,3 

0,13 

1890/91 

2 438  967,5 

4,16 

259  803,4 

4,06 

808  117,2 

11,83 

1889/90 

2 695  316,0 

4,68 

250  259,6 

4,10 

739  181,0 

10,87 

Minerai  de  fer.  .< 

1888/89 

2 612  344,5 

4,71 

191  831,2 

5,17 

624  958,9 

10,18 

1887/88 

2 238  493,5 

4,45 

161  685,2 

5,17 

513  944,0 

10,55 

1886/87 

. 

1 979  864,5 

4,27 

142  478,8 

2,80 

470  007,0 

10,13 

1890/91 

298  882,0 

0,51 

27  196,8 

0,43 

109  750,5 

1,50 

\ 1889/90 

303  509,5 

0 , 53 

28  454,0 

0,47 

144  064,4 

2,15 

Autres  minerais. 

1888/89 

269  446,0 

0,49 

30  068,4 

0,50 

09  695,1 

1,14 

1887/88 

256  787,5 

0,51 

26  091,1 

0,53 

105  090,1 

2,16 

1886/87 

274  857,0 

0,59 

25  750,6 

0,47 

115228,5 

2,48 

j 

1890/91 

2 077  137,5 

3,54 

40  575,3 

0,64 

162  462,0 

2,21 

\ 1889/90 

2 362  212,5 

4,10 

58  047,8 

0,97 

198  168,0 

2,91 

Fer  brut  . . . . 

' 1888/89 

2 120  134,0 

o y So 

94  925,6 

1,57 

166  295,0 

2,71 

i 1887/88 

2 059  893,5 

4,09 

150  594,8 

2,55 

124  208,7 

2,55 

I 1886/87 

1 823  843,0 

5,93 

111  855,2 

2,17 

111  025,5 

2,40 

1 1890/91 

2 787  850,0 

4,76 

177  291,5 

2,76 

73  397,7 

1,00 

i 1889/90 

2 924  817,0 

5,08 

140  451,8 

2,34 

72  541,7 

1,07 

Fer  ouvre.  . . . 

/ 1888/89 

2 554  846,0 

4,61 

155  112,1 

2,58 

64  802,4 

1,06 

1887/88 

2 416  913,5 

4,80 

192  149,5 

5,77 

06  935,1 

1,37 

( 1886/87 

1 

2 116  374,5 

4,56 

199  292,0 

5,90 

00  329,5 

1,30 

Autres  metaiix  non 

1 1890/91 

170  255,0 

0,29 

45  807,0 

0,67 

57  963,5 

0,51 

riobles(les  trans- 

\ 1889/90 

172  636,5 

0,50 

24  847,0 

0,41 

45  924,9 

0,65 

porls  par  ch.de 
lersecomposeut 
seuleiueut  de 

’ 1888/89 

147  685,0 

0,27 

22  178,0 

■ 0,37 

21  461,4 

0,55 

i 1887/88 

152  067,0 

0,30 

23  809,7 

0,47 

• 25  257,0 

0,52 

ploinbetdezinc) 

( 1886/87 

145  287,0 

0,51 

26  596,0 

0,52 

18  077,7 

0,39 

j 

1890/91 

36  235  355,5 

61,85 

4 607  984,1 

72,26 

2 579  379,5 

52,45 

\ 1889/90 

55  014  456,0 

60,84 

4 297  721,2 

71,50 

2 156  771,5 

51,71 

IIouiRes  . . . . 

/ 1888/89 

35  032  396,5 

63,21 

4 401  878,5 

72,80 

1 945  210,7 

31,69 

1887/88 

31  951  300,0 

63,50 

5 665  239,3 

71,81 

1 242  452,7 

25,52 

[ 1886/87 

29  515  892,5 

65,64 

3 667  582,9 

71,81 

1 566  088,1 

29,44 
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DENOMINATION 

de 

ANNEES. 

EXPEDITIONS 

PAR  CHEMIX  DE  FER  DANS  LA 

PARTIE  PRUSSIENNE  DU  BASSIN' 

DU  RHIX. 

EXPEDITIONS 

AU  DEPART 

DES  PORTS  ALLEMANDS 

DU  RUIN'. 

AUPJVAGES 

DAN'S 

LES  PORTS  ALLEMANDS 

DU  RHIN. 

l'auticle  transporte. 

Quanlitc  totalc. 

Pou''°/odc 
la  quan- 
tile totale. 

Quanlitc  totale. 

Pou'''’/ode 
la  quan- 
tite  totalc. 

Quantite  totalc. 

Poie^/odc 
la  ([uan- 
tite  totale. 

Lignite 

1890/01 

1 1889/90 
/ 1888/89 
1887/88 
1886/87 

tonnes. 

327  495,0 
249  477,5 
181 121,5 
175 558,0 
164  433,0 

0,56 

0,45 

0,33 

0,55 

0,35 

tonnes. 

r 

9,0 

18,0 

10,0 

110,0 

)) 

0,0001 

0,0003 

0,0002 

0,002 

tonnes. 

40,0 

» 

)) 

)) 

)) 

0,0005 

» 

)) 

)) 

)) 

Tourbe 

1 

1890/91 
i 1889/90 
1888/89 
1887/88 
1886/87 

1 

42  959,5 
39  138,5 
53  468,0 
55  777,0 
35  749,0 

0,073 

0,07 

0,06 

0,07 

0,08 

» 

)) 

)) 

109,0 

)) 

» 

)) 

)) 

0,002 

» 

» 

5,0 

17.9 

29.9 
36,8 

)). 

0,00001 

0,0005 

0,0006 

0,0008 

Chaux  el  ciment 
(les  transports' 
par  eau  com-< 
prennent  aiissi 
le  trass).  ... 

1890/91 
1889/90 
' 1888/89 

1 1887/88 
1886/87 

773  940,0 
790  668,5 
688  474,5 
607  881,0 
563  026,0 

1,15 

1,37 

1,24 

1,21 

1,21 

96  821,6 
89  928,4 
55  596,6 
11  051,2 
14  877,9 

1,52 

1,49 

0,92 

0,22 

0,29 

47  567,9 
52  552,0 
114  218,7 
58  399,2 
57  899,0 

0,65 

0,77 

1,86 

0,79 

0,82 

Sel 

1890/91 

1889/90 

1888/89 

1887/88 

1886/87 

105  747,0 
105  631,0 
95  609,5 
80  021,0 
72  443,0 

0,18 

0,18 

0,17 

0,16 

0,16 

91  518,1 
96  040,8 
82  212,1 
70  727,4 
75  176,5 

1,45 

1,60 

1 , 56 
1,59 
1,47 

152  848,7 
143  302,5 
141  422,6 
114  841,5 
114819,9 

1,81 

2,17 

2,50 

2,36 

2,47 

Sonde 

1890/91 

1889/90 

1888/87 

1887/88 

1886/87 

41  529,0 

37  267,5 

38  088,5 

39  812,0 
55  155,0 

0,07 

0,07 

0,07 

0,08 

0,08 

16  582,7 
13  790,2 

10  455,1 

11  743,9 
10  120,0 

0,26 

0,25 

0,17 

0,25 

0,20 

13  854,6 

8 959,8 

8 737,9 
10  555,7 
10  306,6 

0,19 

0,13 

0,14 

0,22 

0,22 

Acides  sulfnrique/ 
et  nitrique  (lesi 
transports  par 
eau  compren-' 
nent  aussi  I’a-I 
cidemuriatique)\ 

1890/91 

1889/90 

1888/89 

1887/88 

1886/87 

138  506,5 
146  369,0 
128  845,0 
120  622,0 
110  020,5 

0,24 

0,25 

0,23 

0,24 

0,24 

125.5 

700.8 

982.6 

275.9 

200.7 

0,002 

0,01 

0,02 

0,005 

0,004 

454,3 

8 270,4 
13  505,0 

1 040,8 

2 786,7 

0,006 

0,12 

0,22 

0,02 

0,06 

Terres  (les  trans-| 
ports  par  eaui 
c 0 m p r e n n e n t 
aussi  la  terre' 
giaiseje  sable,  lei 
gravi‘^'’etlacraie)\ 

1890/91 

1889/90 

1888/89 

1887/88 

1886/87 

2148  756,5 
.2  037  244,0 

1 658  457,0 

1 397  322,5 

1 313  648,0 

5,67 

5,54 

2,99 

2,78 

2,83 

27  046,0 
33  577,1 
31  464,6 
30  693,5 
29  014,9 

0,42 

0,55 

0,52 

0,60 

0,57 

400  476,2 
319  466,7 
210  886,2 
263  791,3 
210019,1 

5.42 
4,70 
3,44 

3.42 
4,53 

Pierres  ouvrees; 
et  cuites  (lesi 
transports  par' 
eau  coinpreniP' 
des  pierres  eti 
objetsenpierre'')\ 

1890/91 

1889/90 

1888/89 

1887/88 

1886/87 

4 312  917,0 

4 580  747,0 

4 152  659,0 

3 574  585,5 

3 151  236,0 

7,36 

7,61 

7,49 

7,10 

6,73 

92  746,6 
113  545,3 
158  958,8 
. 152  820,0 

175  848,7 

1,45 

1,89 

2,63 

2,10 

3 , 43 

259  009,5 
257  662,8 
229  553,3 
155  519,8 
166  010,7 

3,26 

3,79 

3,74 

2,78 

5,58 

] 
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ROLES  RESPEGTIFS  DES  VOIES  NAVIGA.RLES  ET  DES  CHEMINS  DE  FER. 


BENOMINATIOiX 

de 

AANEES, 

EXPEDITIONS 

PAR  CHEMIN  DE  FER  DANS  LA 

PARTIE  PRUSSIENNE  DU  BASSIN 

DU  RHIN. 

EXPEDITIONS 

AU  DEPART 

DES  PORTS  ALLEMANDS 

DU  RUIN. 

ARRIVAGES 

DANS 

LES  PORTS  ALLEMANDS 

DU  RHIN. 

r/ARTlCLE  TRANSPORTE. 

Quantitd  totale. 

Pou''°/ode 
la  quan- 
tite  totale. 

Qnantite  totale. 

Pou''“/ode 
la  quan- 
tite  totale. 

Quantitc  totale. 

Pou"7ode 
la  quan- 
tile totale. 

1890/91 

tonnes. 

59  614,0 

0,07 

tonnes. 

7 168,2 

0,11 

tonnes. 

99  715,7 

1,56 

Petrole  et  autres 

i 1889/90 

57  510,0 

0,07 

6 642,6 

0,11 

97  574,0 

1,45 

Imiles  miiie-< 

1888/89 

55  856,5 

0,06 

5 696,5 

0,09 

88  229,0 

1,44 

rales  

1887/88 

28  618,5 

0,06 

6 644,5 

0,15 

90  809,1 

2,05 

1886/87 

56  156,0 

0,08 

6 528,8 

0,12 

110  877,4 

2,58 

* j 

j 

1890/91 

19  254,5 

0 , 055 

474,4 

0,007 

19  066,1  ■ 

0,27 

1889/90 

18  279,0 

0,052 

279,9 

0,005 

20  745,5 

0,50 

Colon 

1888/89 

14  595,0 

0,024 

442,9 

0,007 

17  785,2 

0,29 

1887/88 

14  701,5 

0,029 

226,0 

0,004 

18  518,0 

0,58 

1886/87 

10  005,5 

0,022 

558,5 

0,007 

15  794,5 

0,30 

1890/91 

20  820,0 

0,054 

680,7 

0,011 

9 515,4 

0,15 

1889/90 

24  954,0 

0,045 

467,0 

0,008 

5 500,5 

0,08 

Laine 

1888/89 

21  727,0 

0,04 

449,7 

0,007 

7 092,1 

0,12 

1887/88 

21  805,5 

0,04 

209,1 

0,004 

5 045,6 

0,14 

1886/87 

22  464,0 

0,05 

577,5 

0,007 

4 112,5 

0,09 

Verres  (les  trans-| 

1890/91 

124  096,5 

0,21 

10  097,1 

0,16 

1 482,4 

0,02 

ports  par  eau' 

1889/90 

124  552,5 

0,22 

6 952,9 

0,12 

824,4 

0,01 

c 0 m p r e n n e 11 1< 

1888/89 

119  055,0 

0,21 

5 552,0 

0,09 

750,5 

0,01 

aussi  la  verre-i 

1887/88 

111  252,0 

0,22 

4 162,6 

0,08 

676,7 

0,01 

rie) 

1886/87 

101  580,0 

0,22 

4 988,1 

0,10 

1 077,8 

0,02 

1 

1890/91 

45  551 ,5 

0,07 

47  967,5' 

0,75 

205  769,1 

2,80 

1 

1889/90 

59  475,0 

0,07 

27  985,4 

0,47 

259  546,5 

5,52 

Poterie 

1888/89 

55  056,5 

0,06 

15  125,1 

0,22 

229  526,1 

5,74 

1887/88 

52  845,5 

0,06 

11  551,2 

0,22 

155  755,2 

5,16 

1886/87 

28  675,5 

0,06 

15  552,8 

0,27 

127  900,6 

2,76 

1890/91 

18  700,5 

0,052 

1 955,0 

0,05 

10  044,0 

0,15 

1889/90 

16  680,5 

0,055 

1 589,0 

0 , 05 

10  955,1 

0,16 

Riz 

1888/89 

17  062,5 

0,051 

1 505,0 

0,02 

9 481,4 

0,15 

1887/88 

15  405,0 

0,027 

1 515,5 

0,05 

9512,8 

0,20 

1886/87 

12  944,0 

0,028 

1 142,8 

0,02 

8177,8 

0,18 

Ce  qui  rcssorl  surtout  du  tableau  ci-dessus,  c’est  quc  le  trafic  par  che- 
min  de  fer  aussi  l)ien  que  celui  par  eau  dans  le  bassin  du  Rhin  sent  prin- 
cipalement  alimentes  par  les  houilles.  Pour  la  periode  quinquennale 
indiquee  au  tableau,  les  houilles  entrent  regulierement  pour  plus  de 
70  pour  too  dans  le  chillre  des  expeditions  au  depart  des  ports  alle- 
inands,  et  figurent  pour  plus  de  60  pour  100  dans  les  transports  par  che- 
inin  de  fer  pour  la  partie  prussienne  du  bassin  du  Rhin.  On  voit  que  si  la 
predominance  des  houilles  est  plus  marquee  sur  les  \oies  navigables  que 
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siir  le  chemin  de  fer,  I’ecart  entre  les  chiffres  de  pourcentage  ii’est  pas 
considerable. 

Les  chemins  de  fer  desservant  la  partie  prussienne  dii  bassiu  du  Rliin 
transportent  presque  neuf  fois  plus  de  houille  qiie  les  voies  navigables.  Cela 
s’explique  aisement.  Bien  que  le  prix  du  transport  par  eau  soil  de  beaucoup 
inferieur  a celui  du  transport  par  voie  de  fer,  les  chemins  de  fer  I’ernpor- 
tent  par  la  multiplicite  des  directions  desserxies.  Les  transports  par  eau 
lie  peuvent  actuellement  sortir  des  directions  assignees  par  le  parcours 
du  Rbin  proprement  dit  et  des  quelques  canaux  laleraux  et  affluents  navi- 
gables. Pour  les  inarches  eloignes,  tels  que  Ilambourg,  Berlin,  etc.,  il 
n'existe  de  communication  directe  par  eau  que  sur  les  cartes.  De  plus,  la 
profondeur  actuelle  du  lit  du  Rhin  ne  permellant  I’acces  du  fleuve  qu’a 
des  navires  de  pen  d’enfoncement,  Lutilisation  de  cette  voie  entrainerait 
des  transbordemenls  frequents  qui  nuisent  a la  qualite  des  houilles. 

Les  voies  de  communication  utilisables  par  la  navigation,  canaux  on 
fleuves  canalises  reliant  le  Rbin  a Pinterieur  du  pays  faisant  defaut,  ce 
sont  les  chemins  de  fer  qui  desservent  presque  exclusivement  ces  regions. 
A cet  egard,  il  y a encore  beaucoup  a faire  pour  ameliorer  les  voies  de 
transport  dans  le  bassin  duRbin  ; ilimporte,  entre  autres,  d’accelerer  Laclie- 
vementdes  canaux,  afmque  lereseaude  voies  navigables  destine  a relier  entre 
eux  les  grands  fleuves  allemand<,  puisse  etre  utilise  pour  le  transport  des 
houilles  le  plus  tot  possible.  La  livraison  de  houilles  a bon  marche  est  un 
des  elements  les  plus  puissants  dans  la  concurrence  industriclle  inter- 
nationale.  On  pent  encore  citer  comme  articles  principaux  du  trade  par 
chemin  de  fer : 

Pierres  ouvrees  et  briques  environ  7 pour  100  du  Irafic  total. 


Fer  onvre 

4 V,  5 

— 

— 

Mineral  de  fer.  . . . 

4 

— 

— 

Fer  brut 

5 V2  a ^ 

— 

— 

Terres. 

5 a 3 V2 

— 

— 

Bois. 

2 V* 

— 

— 

Chaux  et  ciment . . . 

1 

— 

— 

Tons  ces  articles  sont  des  « articles  de  masse  »,  mais  leur  importance 
pour  le  trade  des  chemins  de  fer  est  loin  d’egaler  celle  des  houilles.  Ces 
memes  articles  jouent  aussi  le  role  principal  on  occupent  an  moins  unc 
place  importante  dans  le  trade  au  depart  des  ports  du  Rhin,  bien  qu’ils 
n’entrent  que  pour  une  plus  faible  part  dans  le  mouvement  total.  Les 
houilles  et  les  articles  qui  viennent  d’etre  cites  representent  par  rapport 
au  mouvement  total: 


1890/91 

1889/90 

1888/89 

1887/88 

1886/87 

pour  cent. 

pour  cent. 

pour  cent. 

pour  cent. 

pour  cent. 

Par  chemin  d«  fer 

88,96 

89,75 

90,94 

90,19 

89,66 

Expedition  des  ports  du  Rbin. 

86,94 

87,49 

88,42 

88,51 

88,80 
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ROLES  RESPECTIFS  DES  VOIES  NAVIGARLES  ET  DES  CHEMINS  DE  FER 


Les  chiffres  de  pour  cent  se  rapprochent  done  beaiicoup,  et  les  huit 
articles  dont  il  s’agit  out,  en  fait,  presque  absolument  la  meme  importance 
pour  les  chemins  de  fer  et  la  navigation  dans  la  partie  allemande  resp. 
prussienne  du  bassin  du  Rhin.  II  faut  noter  aussi  que,  depuis  1888-1889, 
les  chiff  res  de  pour  cent  suivent  la  meme  progression  decroissante. 

Jusqu’en  1888-1889,  il  y avail  eu  au  contraire  legere  augmentation 
pour  les  chemins  de  fer  et  une  legere  depression  pour  la  navigation.  Pen- 
dant la  derniere  periode  quinquennale,  la  navigation  n’a  done  en  aucune 
maniere  empiete  sur  le  tratlc  des  chemins  de  fer  par  rapport  aux  princi- 
paux  articles  encombrants  que  Ton  attribue  generalement  a la  navigation. 

Parmi  les  autres  articles  d’une  certaine  importance  pour  la  navigation, 
il  faut  citer : 

Les  engrais. 

La  farine, 

Les  minerals  (non  compris  le  mineral  de  fer), 

Les  liuiles  ( — les  huiles  minerales), 

Le  sucre, 

Les  metaux  non  nobles  (non  compris  le  fer), 

Le  sel, 

Les  poteries. 

Les  trois  premiers  do  ces  articles  figurent  dans  les  transports  par  chemin 
de  fer  pour  des  quantiles  encore  superieures  a celles  transportees  par  eau ; 
pour  les  deux  derniers,  e’est  le  contraire.  En  soinme,  la  quote-part  de  ces 
marchandises  au  trade  total  est  tres  faible  par  rapport  aux  articles  dont  il 
a ete  parle  plus  haul. 

Pour  les  autres  details  nous  renverrons  au  rcleve  ci-dessus. 


III.  — DANS  QUELLES  CIRCONSTANCES  LES  CHEMINS  DE  FER  ET  LES  VOIES 
NAVIGABLES  DANS  LE  BASSIN  DU  RHIN  SE  FONT-ILS  CONCURRENCE, 

ET  DANS  QUELLES  CIRCONSTANCES  SE  COMPLETENT-ILS  MUTUELLEMENT? 


On  admet  generalement,  en  ce  qui  concerne  les  roles  respectifs  des  che- 
mins defer  et  desvoies  navigables,  que  ces  dernieres  sont  choisies  pour  des 
marchandises  qui  ne  peuvent  supporter  qu’un  prix  de  transport  minime 
et  pour  lesquelles  la  rapidite  du  transportest  moins  importante,  tandisque 
les  cliemius  de  fer  sont  recherclies  par  les  marchandises  qui  exigent  un 
transport  rapide  et  qui  peuvent  supporter  des  prix  de  transport  eleves.  On 
suppose  que  les  marchandises  de  la  premiere  espece  soient  les  articles  a bon 
marche,  transportes  en  quantiles  considerables,  tandis  que  les  autres  sont 
des  articles  de  plus  de  valeur.  Cette  maniere  de  voir  ne  parait  pas  tout  a 
fait  fondee.  En  effet,  les  conditions  actuellcs  de  la  concurrence  nationale  et 
internationale  ont  extremement  diminue  le  benefice  commercial  tire  de  la 
plupart  desprodiiits  dusol  etde  rindustrie,et  il  a fallu  s^elforcer  de  reduire 
autaiit  que  possible  les  frais  de  production  et  les  frais  generaux  pour  tons 
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Ics  articles  quelle  que  soit  leur  valeur.  Les  salaires  des  employes  etouvriers 
nesoiit  susceptibles  d’aucune  reduclion  iin  peuimportante;  ils  tendent  plu- 
tot  a augmenter,  abstraction  faite  des  fluctuations  passageres.  La  seule 
pression  de  I’opinion  publique  est  assez  puissante  pour  empecher  toute 
reduction  notable  etpermanente  des  salaires.  Force  a ete  de  realiser  des  eco- 
nomies ailleurs.  Les  machines  ont  ete  perfectionnees  afin  d’obtenir  une 
production  plus  considerable  avec  le  meme  travail ; on  cherche  de  meme  a 
se  procurer  les  matieres  premieres  a aussi  bon  marche  que  possible,  et  a 
elTectuer  a des  prix  aussi  bas  que  possible  le  transport  des  produits  manu- 
factures, etc.,  etc.  De  nos  jours,  en  dehors  d’exceptions  tout  a fait  isolees,  le 
transport  a bon  marche  est  une  necessity  absolue  pour  tous  les  articles  — 
qu’il  s’agisse  d’articles  encombrants  on  non.  — Cette  necessite  depend 
moins  de  la  nature  de  I’article  — abstraction  faite  de  ceux  sujets  a une 
prompte  deterioration  — que  des  circonstances  speciales  dans  lesquelles 
se  conclut  le  marche  donnant  lieu  a I’expedition.  Les  houilles,  le  fer,  les 
minerals,  etc.,  peuvent,  selon  les  circonstances,  admettre  un  transport  lent 
oil  exiger  au  contraire  un  transport  accelere.  lien  est  absolument  de  meme 
pour  la  laine,  le  coton,  le  sucre,  etc.;  bref,  pour  la  plupart  des  marchan- 
dises.  Les  chemins  de  fer  sont  habituellement  consideres  comme  le  moyen 
de  transport  le  plus  rapide.  Mais  en  realite  cette  maniere  de  voir  est  plus 
fondee  au  point  de  vue  du  mouvementdes  voyageurs  que  des  marchandises. 
En  effet,  si  pour  ces  dernieres  le  transport  sur  rails  s’effectue  plus  rapide- 
ment  que  sur  la  voie  navigable,  cet  avantage  est  balance  par  les  grandes 
pertes  de  temps  qu’entrainent  la  composition  des  trains,  le  chargement  et 
le  dechargement  des  wagons,  les  manoeuvres  de  gare,  I’arret  aux  sta- 
tions, etc.  Le  batelier,  au  contraire,  a inleret  a rester  le  moins  de  temps  pos- 
sible dans  les  ports;  il  accelere  le  chargement  et  le  dechargement  et  sehate 
de  se  defaire  de  sa  cargaison  et  de  repartir  avec  une  nouvelle  charge.  De 
plus,  un  bateau  dont  le  chargement  equivaut  toujours  a celui  d’un  certain 
nombre  de  wagons  de  10  tonnes,  pent  naturellement  etre  charge  plus 
rapidement  qu’un  on  plusieurs  trains.  Si  par  exemple  on  pent  charger 
800  tonnes  dans  un  seul  bateau  du  Rhin,  il  va  de  soi  que  ce  chargement 
s’effectuera  en  moins  de  temps  que  s’il  fallait  le  repartir  sur  10  bateaux 
de  petite  capacite,  et  surtout  que  s’il  fallait  charger  les  800  tonnes  sur 
80  wagons,  c’est-a-dire  5 ou  4 trains. 

Entre  Diisseldorf-Cologne  et  Mannheim  le  service  etait  desservi  en  ete,  il 
y a quelque  temps,  par  des  bateaux  a vapeur  aflectes  au  transport  des  mar- 
chandises, et  qui,  partant  de  Cologne  le  matin,  arrivaient  a Mannheim  le 
lendemain  a midi;  en  sens  inverse,  its  partaient  de  Mannheim  le  matin  et 
arrivaient  le  meme  jour,  dans  la  soiree,  a Cologne,  ou  ils  pouvaient  etre 
decharges  de  suite.  (Voir  le  Rapport  de  la  Chambre  de  commerce  a Cologne 
pour  1890,  page  288.)  Chacun  de  ces  bateaux  pouvait  transporter  a la  fois 
environ  500  tonnes,  soit  autantque  30  wagons  a marchandises.  Il  estpermis 
de  douter  que  le  transport  depuis  la  remise  des  marchandises  au  transpor- 
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teur  par  les  expediteurs  jiisqu’a  la  livraisori  aux  destinataires,  ait  pu  eire 
fait  plus  rapidement  par  les  50  wagons. 

11  est  claii*  que  dans  ccs  conditions  chacun  preferera  la  voie  navigable 
an  cheinin  de  for  puisqu’elle  perinet  la  livraison  plus  rapide  des  marchan- 
dises.  Cependant  il  arrive  assez  souvent  qu’on  ne  profile  pas  d’line  telle 
occasion.  Cela  tient,  en  partie,  a ce  qu’on  croit  le  transport  par  le  chemin 
defer  raoins  expose  a I’influence  des  circonstancesforlnitesquele  transport 
par  bateau.  Mais  la  principale  cause  de  la  preference  accordee  au  chemin 
de  fer  provient  du  souci  d’eviter  les  transbordements  multiples,  qui  entrai- 
nent  toujours  des  frais  et  des  pertes  de  temps  et  endommagent  les  mar- 
chandises  dans  la  plupart  des  cas.  En  presence,  d’une  part,  d’une  voie  navi- 
gable sur  laquelle  le  transport  serait  fait  a bon  marche,mais  a la  condition 
de  faire  subir  un  ou  plusieurs  transbordements  aux  marchandises,  et,  d’autre 
part,  d’un  chemin  de  fer  sur  lequel  les  prix  sont  plus  eleves,  mais  qui  trans- 
porte  directement,  fexpediteur  preferera  tres  souvent  le  chemin  de  fer, 
meme  a egalite  de  vitesse.  Tout  bien  considere,  on  ne  peut  done  pas  dire 
en  theorie  que  telles  marchandises  incombent  aux  chemins  de  fer,  et 
telles  autres  a la  navigation.  Ces  deux  modes  de  transport  peuvent  entrer 
en  concurrence  pour  les  marchandises  de  toule  espece,  ce  que  conlirment 
parfaitement  les  chiffres  donnes  dans  la  deuxieme  partie  de  ce  rapport. 

Toutefois  la  concurrence  ne  peutnaturellement  se  produire  que  dans  les 
cas  on  les  voies  navigables  et  les  chemins  de  fer  vont  des  memes  lieux  de 
depart  aux  memes  lieux  de  destination,  e’est-a-dire  si  elles  sont  paralleles 
au  moins  com  me  direction  generate.  Dans  les  cas  oii  les  voies  navigables 
et  les  chemins  de  fer  suivent  des  directions  perpendiculaires  Tune  sur 
I’autre  ouque  Tune  de  ces  voies  de  communication  se  relie  immediatement 
a I’extremite  de  I’autre,  elles  traversent  des  regions  de  trade  toutes  diffe- 
rentes.  Loin  de  se  faire  concurrence  elles  se  completent,  chacune  amenant 
des  marchandises  afautrepour  les  reexpedier.  Naturellement  ces  echanges 
sont  toujours  a I’avantagede  ITm  des  deux  moyens  de  transport.  M.  le  doc- 
leur  Landgraf  I’a  prouve  dans  son  rapport  en  s’appuyant  sur  la  statistique. 
Pour  le  Rhin  inferieur  on  manque  de  donnees  a cesujet;  mais  pour  Cologne 
on  a pu,  grace  a Pobligeanl  concours  de  M.  Merkens  a Cologne,  se  pro- 
curer un  releve  des  marchandises  en  transit  et  en  1891  (Releve  Ilj.Onvoit, 
d’apres  ce  releve,  que  55096  tonnes  ont  ele  transbordees  du  chemin  de  fer 
sur  le  Rhin  et  52  457  tonnes,  du  Rhin  sur  le  chemin  de  fer.  Le  chemin 
de  fer  a re^u  de  la  navigation  plus  de  marchandises  qu’il  ne  lui  en  a 
fourni.  L’existence  dela  voie  navigable  du  Rhin  neporte  done  pas  le  moindre 
prejudice  au  trafic  du  chemin  de  fer.  Les  marchandises  amenees  au  die 
min  de  fer  par  la  navigation  sont  surtout  des  marchandises  amenees  en 
remonte,  et  celles  qui  passent  du  chemin  de  fer  sur  les  bateaux  sont  sur- 
tout deslinees  a la  descente. 

Par  rapport  aux  (juantites  les  principaux  produits  amencs  au  Rhin  par 
le  chemin  de  fer  sont  les  produits  de  I’industrie  de  sucre  (a  Diiren, 
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Bnihl,  etc.);  on  compteen  effet  13675  tonnes  de  sucre briitet  1990  tonnes 
de  melasse,  soit  ensemble  15665  tonnes.  Viennent  ensuite  les  produits  des 
manufactures  de  plomb  et  de  zinc  (a  Stolberg  pres  d’Aix-la-Chapelle,  a 
Mechernich,  etc.),  avec  4320  tonnes  de  plomb,  970  tonnes  de  zinc  et 
210  tonnes  de  zinc  lamine,  ensemble  5500  tonnes.  11  faut  encore  mention- 
ner  les  produits  de  I’industrie  du  fer  (a  Aix-la-Chapelle,  Eschweiler,  etc.), 
avec  : 1181  tonnes  de  rails,  1 302  tonnes  de  traverses,  50  tonnes  defd  de 
fer,  130  tonnes  de  fer  brut  et  enbarres,  578  tonnes  d’eclises,  et  216  tonnes 
d’acier,  ensemble  3457  tonnes;  puis  les  produits  de  I’industrie  du  papier 
(a  Duren,  etc.),  avec  2 052  tonnes  de  papier  et  enfinl  935  tonnes  de  salpetre, 
avec  2384  tonnes  les  marchandises  groupees  par  colis  avec  2 834  tonnes  et 
d’eaux  minerales  avec  785  tonnes  (d'Aix-la-Chapelle,  de  Borcette,  etc.).  Eu 
egard  a la  repartition  geographique  des  industries  dont  il  s’agit,  on  pent 
admetlre  que  la  plupart  de  ces  marchandises  ont  ete  ameneespar  des  lignes 
de  chemin  de  fer  perpendiculaires  au  Rliin. 

Parmi  les  articles  transbordes  du  Rhin  au  chemin  de  fer,  les  cereales 
occupent  la  premiere  place;  la  qnantite  transportee  est  de  28112  tonnes. 
Suivent  le  salpetre  = 5 423  tonnes,  les  colis  = 2620  tonnes,  I’ammo- 
niaque  — 2 085  tonnes,  le  petrole  = 2 060  tonnes,  Ehuile  1423  tonnes, 
la  glycerine  = 1 039  tonnes,  etc.  On  pent  egalement  admettre  queces  mar- 
chandises, d’apres  leur  nature  eten  presence  des  conditions  locales,  ont  etc 
rcexpediees  pour^a  plupart  sur  des  lignes  de  chemin  de  fer  perpendiculaires 
au  Rhin. 

Gomme  voies  navigables  et  cheinins  de  iw  paralleles , nous  nous  occupe- 
rons  principalement  de  la  Lahn,  de  la  Moselle  avec  la  Sarre,  de  la  Ruhr  et 
du  Rhin  lui-rneme.  Le  bassin  de  la  Ruhr  est  traverse  par  diverses  lignes  de 
chemin  de  fer  qui  rnenent  au  Rhin;  il  existe  deux  lignes paralleles  au  Rhin, 
et  la  Lahn,  la  Moselle  et  la  Sarre  sont  cotoyees  chacune  par  une  ligne  de 
chemin  de  fer  parallele.  Pour  ces  affluents  du  Rhin  on  ne  dispose  pas  de 
renseignements,  se  pretant  a la  comparaison,  sur  le  trafic  par  chemin  de 
fer.  Quant  au  trafic  desservi  par  la  navigation,  les  rapports  de  la  commis- 
sion centrale  pour  la  navigation  sur  le  Rhin  contiennent  quelques  rensei- 
gnements sommaires  groupes  ci-apres  : 
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Les  renseignemeiits  sont  incomplels  et  il  cst  tres  difficile,  sinon  impos- 
sible, de  combler  les  lacunes  en  puisant  aiix  rapports  des  chambres  de 
commerce  interessees. 

Malgre  cette  insiiffisance  el  le  manque  de  chiffres  correspondants  pour 
le  trade  par  chemin  de  fer,  on  peut  tirer  quelques  remarques  des  chiffres 
qui  precedent. 

Dans  le  bassin  de  la  Ruhr,  le  trade  sur  le  fleuve  mdme  a diminiie 
d’annee  en  d’annee,  depuis  1878,  sauf  quelques  rares  exceptions;  aujour- 
d’hui,  il  est  presque  mil.  Comme  on  n’a  pas  de  renseignements  sur  la 
periode  anterieure  a 1878,  il  n’est  pas  possible  de  suivre  le  dcveloppement 
du  trade  par  chemin  de  fer  a partir  de  1847  et  surtout  a partir  de  1865  (par 
suite  de  I’ouverture  de  lignes  de  chemin  de  fer  importantes  reliant  le 
bassin  de  la  Ruhr  au  Rhin),  mais  il  est  notoire  que,  justement  dans  le 
bassin  de  la  Ruhr,  le  trade  par  chemin  de  fer  a pris  un  developpement 
tres  considerable.  L’extension  enorrne  donnee  a Texploitation  des  houilleres 
en  est  une  preuve.  Dans  cette  region  la  navigation  est  done  de  fait  pres- 
que entierement  ecartee,  e’est  aussi  I’avis  de  M.  Riegel  dans  son  Histoire 
du  timfic  des  chemins  de  fer  allemands  (Elberfeld,  1889,  page  522). 

Les  conditions  du  trade  dans  le  bassin  de  la  Lahn  sont  moins  defavora- 
bles  pour  la  navigation.  Le  trade  en  descente  porte  encore  sur  des  quan- 
tites  notables,  il  est  vrai  que  celui  en  remonte  a subi  une  forte  diminution. 
Anterieurement  a 1861,  le  Irafic  en  remonte  suivait  une  marche  ascen- 
dante,  il  atteignit  son  chiffre  maximum,  42  044  tonnes,  a cette  epoque;  puis 
a partir  de  ce  moment  commen^a  un  mouvement  retrograde  a peine  inter- 
rompu  par  quelques  oscillations  et  en  1890  le  chiffre  du  tonnage  a la 
remonte  etait  tombe  a 488,9  tonnes.  Or,  1862  est  precisement  la  date  de 
la  mise  en  exploitation  du  chemin  de  fer  qui  traverse  la  vallee  de  la  Lahn. 

A la  descente,  le  trade  accusa  jusqu’a  1862  une  tendance  ascendante  dont 
les  fluctuations  s’expliquent  facilement  par  les  hauteurs  d’eau.  Le  maximum 
fut  atteint  en  1859  avec  191  060,8  tonnes;  pourtant  en  1862,  on  trouve 
encore  152  981,5  tonnes.  Mais,  depuis,  le  trade  a la  descente  accuse 
egalement  en  general  un  mouvement  retrograde;  il  n’a  ete  en  1890  que 
de  41  615,2  tonnes.  Le  mouvement  retrograde  dans  les  deux  sens  coincide 
done  avec  I’epoque  oil  commence  la  concurrence  du  chemin  de  fer;  il  n’est 
done  pas  possible  de  mettre  en  doute  I’influence  facheuse  exercee  par  le 
chemin  de  fer  sur  la  navigation.  Du  reste,  les  consequences  de  cette  con- 
currence ont  ete  encore  aggravees  par  la  circonstance  que,  par  suite  de  la 
transformation  de  I’industrie  du  fer,  toute  la  region  miniere  subit  une 
crise,  et  le  produit  principal  de  la  vallee  de  la  Lahn,  le  mineral  de  fer,  ne 
trouve  plus  les  memes  debouches  qii’auparavant. 

En  ce  qni  concerne  la  Moselle,  on  ne  dispose  pas  de  renseignements 
comparables  pour  les  di verses  periodes.  Tout  au  plus  pourrait-on  comparer 
jusqu’a  un  certain  point  les  chiffres  de  1847  a 1855  et  de  1882  a 1890, 
hien  que  les  renseignements  pour  les  annees  de  1878  a 1881  concordent 
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assez  bien  avec  les  chiffres  pour  les  annees  posterieiires.  Si  Ton  admet  ces 
chiffres  comme  exacts,  on  constate  que  le  trade  sur  la  Moselle  diminue 
continuelleinent  et  dans  une  large  mesure.  D’apres  les  chiffres  qui  prece- 
dent, on  pent  soutenir  sans  hesiter  que  la  retrogradation  persiste  depuis 
1882.  En  lout  cas,  on  ne  pent  contester  que  les  quantiles  de  marchandises 
toujours  de  plus  en  plus  faibles  transportees  sur  la  Moselle  depuis  1880 
soient  bien  inferieures  a celles  qui  ont  etc  expedites  de  1856  a 1862  de 
Coblcnce  seule,  et  a celles  qui  ont  ete  expediees  de  Coblence  et  de  Perl- 
Schengen  de  1847  a 1855.  On  se  trouve  done  amene  a conclure  que  le 
chemin  de  fer  de  la  Moselle  livre  a I’exploitation  en  mai  1879  a fait  un 
tort  tres  sensible  a la  navigation,  ce  que  confirment  des  ingenieurs  compe- 
tents  connaissant  a fond  les  conditions  du  trafic  de  la  Moselle.  Pour  obtenir 
des  chiffres  comparables,  on  a groupe  ci-apres  (suivant  les  rapports  de  la 
Chambre  de  commerce  de  Treves)  les  quaniites  transportees  entre  Treves 
et  Coblence  par  la  Societe  anonyme  de  navigation  a vapeur  sur  la  Moselle E 
Elle  a transporte  en 


1890.  , . 

3 465,90  tonnes 

1872. 

4 624,90  tonnes 

1889.  . . 

3 410,95 

— 

1871. 

4.505,25  — 

1888.  . . 

4 006,65 

— 

1870. 

4 030,75  — 

1887.  . . 

3150,65 

— 

1869. 

4 588,20  — , 

1886.  . . 

3 797,85 

— 

1868. 

4 882,75  — 

1885,  . . 

3 361,95 

— 

1867. 

6 175,65  — 

1884.  . . 

3 060,80 

— 

1866. 

5 576,65  — 

1883.  . . 

5 211,77 

— 

1865. 

2 057,05  — 

1882.  . . 

9 

1864. 

3 468,40  — 

1881.  . . 

4 292,24 

— 

1863. 

4 464,40  — 

1880.  . . 

4 820,25 

— 

1862. 

3 904,40  — 

1879.  . . 

6 268,93 

— 

1861. 

2 869,85  — 

1878.  . . 

7 461,17 

— 

1860. 

4 434,30  — 

1877.  . . 

6 948,26 

— 

1859. 

2 821,15  — 

1876.  . . 

5 577,24 

— 

1858. 

944,40  — 

1875.  . . 

4 397,60 

— 

1857. 

1 904,30  — 

1874.  . . 

2 579,65 

— 

1856. 

3 315,90  — 

1873.  . . 

5 458,55 

— 

quantites  transportees 

sur 

la  Moselle  a 

partir 

de  1866  sont  done,  en 

moyenne,  superieures  a celles  transportees  depuis  1884.  Malgre  les  fluc- 
tuations nombreuses  dues  aux  variations  de  la  hauteur  de  Peau,  le  trafic 
accusait  un  mouveinent  ascendant  jusqu’en  1878,  on  il  atteint  le  maximum 
de  7 461,17  tonnes.  Depuis  lors,  e’est-a-dire  depuis  I’ouverture  du  chemin 
de  fer  de  la  Moselle,  le  mouvement  retrograde  predomine.  La  coincidence 
est  trop  frappantc  pour  qu’ici  encore  on  puisse  nier  I’inlluence  de  la 
concurrence  du  chemin  de  fer. 

Une  autre  preuve  a I’appui  de  cette  maniere  de  voir  est  fournie  par  le 

1.  De  1856  a 1881  : Nouvelle  societe  de  navigation  a vapeur  sur  la  Moselle  La  navi- 
gation a vapeur  fut  introcluite  sur  la  Moselle  en  1840.  » 
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mouverncnt  du  port  de  Treves.  D’apres  des  renseignements  que  je  dois 
a M.  P.  Willems,  president  de  la  Chambre  de  commerce  de  Treves,  le  trade 
se  resumerait  ainsi  qu’il  suit : 


ANNIES 

MOUVEMEM  DANS  LE  PORT  DE  TREVES 

AURIVAfiES 

EXPEDITIOS 

MOUVEMENT  TOTAL 

Tonnes. 

Tonnes. 

Tonnes. 

1872 

6 951,65 

4 850,05 

11  801,70 

1875 

4567,80 

6 604,10 

10  971,90 

1874 

5 844,65 

4 999,15 

10  843,80 

1875 

4717,15 

4 579,30 

9 296,45 

1876 

5 544,40 

6 567,20 

11  911,60 

1877 

5270,35 

7 236,20 

12  506,55 

1878 

5481,60 

7 978,95 

16  460,55 

1879 

4 498,40 

5 977,80 

10  476,20 

1880 

5 981,50 

^ 5475,30 

9 454,80 

1881 

5 660,15 

5 785,85 

11  446,00 

1882 

1 484,49 

3160,77 

4 645,26 

1883 

1 784,07 

4 324,72 

6108,79 

1884 

2 599,10 

3 997,70 

6 596,80 

1885 

3448,00 

4305,10 

7 753,10 

1886 

2 527,10 

5 290,40 

7 817,50 

1887 

2 258,10 

3672,80 

5 930,90 

1888.  . . 

1 847,90 

3 913,00 

5 760,90 

1889 

1 516,40 

3 652,60 

5169,00 

1890 

1 031,20 

2 578,90 

5410,10 

1891 

1 350,80 

5 687,00 

5 037,80 

On  voit  que  depnis  1878,  epoque  a la  quelle  — apres  une  diminution 
facile  a expliquer  de  1873  a 1875  — il  avail  atteint  le  maximum,  ce  trade, 
malgre  quelques  fluctuations,  presente  une  tendance  a la  baisse. 

II  est  hors  de  doute  que  le  chemin  de  fer  fait  une  concurrence  reelle  a 
la  navigation  sur  la  Lahn,  la  Moselle  et  la  Ruhr  et  que,  malgre  ses  prix 
plus  eleves,  il  a,  grace  a ses  autres  avantages,  plus  ou  moins  completement 
ecarte  la  navigation. 

Quelques  observations  sont  necessaires  encore  pour  donner  une  idee 
nette  de  la  situation.  Les  cours  d’eau  dont  nous  venons  de  nous  occuper 
constituent  des  voies  navigables  relativement  courtes,  pour  lesquelles  la 
concurrence  des  chemins  de  fer  se.fait  plus  facilement  sentir.  C’est  un  fait 
que  M.  Harttung  constate  egalement  dans  son  rapport  ci-joint  sur  le  Neckar. 
De  son  cote,  M.  Landgraf  expose,  dans  son  rupport,  que  la  concurrence  des 
chemins  de  fer  sur  les  bords  du  Rhin  se  fait  notamment  sentir  sur  les 
transports  a courtes  distances.  Cette  maniere  de  voir  est  egalement  fondee, 
mufatis  mutandis,  pour  les  affluents  dont  il  est  parle  ci-dessus. 

Toutefois,  cette  circonstance  ne  me  parait  pas,  a clle  seule,  sufdsante 
pour  expliquer  une  influence  aussi  grande  que  celle  mise  en  relief  par  les 
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chiffres  ci-clessus.  En  dehors  des  conditions  generates  qui  peuvent  inflner 
comme  c’est  le  cas  pour  la  Lahn,  it  faut  tenir  compte  aussi  d’lme  fagon 
toiite  particuliere  de  I’etat  des  voies  navigables  elles-mtoes.  La  Lahn,  la 
Moselle  et  la  Ruhr,  ne  sont  pas  en  etat  de  rendre  de  bien  grands  services 
a I’industrie  des  transports.  Comme  elles  ne  sont  pas  encore  canalisees,  la 
hauteur  d’eau  y varie  a chaque  instant;  I’exploitation  est  entravee  par  de 
nombreuses  ecluses,  etc. ; bref,  la  Lahn,  la  Moselle  et  la  Ruhr  ne  repondent 
pas  du  tout  aux  conditions  qu’on  exige  aujourd’hui  des  voies  navigables. 
Ce  fait  est  de  la  plus  grande  importance  en  taut  qu’il  plagait  des  le  debut 
ces  voies  navigables  dans  des  conditions  defavorables  vis-a-vis  des  chemins 
de  fer. 

En  ce  qui  concerne  les  conditions  du  trafic  sur  le  Rhin  lui-meme,  le 
rapport  de  M.  Landgraf,  base  sur  des  renseignements  generaux,  entre  dans 
des  details.  Je  me  bornerai  done  ici  a completer  autant  que  possible  cet 
expose  par  des  donnees  numeriques  en  me  servant  des  releves  ci-apres 
etablis  d’apres  des  renseignements  authentiques  et  qui  se  pretent  a la 
comparaison  immediate  des  resultats  annuels  : 

1°  Pour  le  trafic  par  chemin  de  fer  dans  le  bassin  du  Rhin  moyen  et 
inferieur,  les  resultats  de  I’exploitation. 

a.  De  I’ancien  chemin  de  fer  rhenan,  de  1842  a 1879  (tableau  III); 

h.  — — de  Berg-Marche,  de  1847  a 1879  (tableauIV); 

c.  — — de  Cologne-Minden,  » 1848  a 1879  (tableau  V). 

Ces  tableaux  dus  a Pobligeant  concours  de  M.  F.  Merkens  contiennent 
quelques  colonnes,  qui  pourraient  etre  laissees  de  cote  eu  egard  au  pro- 
gramme du  present  rapport,  mais  comme  elles  renferment  des  donnees 
d’une  valeur  considerable  pour  des  etudes  plus  approfondies  sur  les 
rapports  entre  les  voies  fluviales  et  les  chemins  de  fer,  j’ai  cru  devoir 
reproduire  tels  quels  ces  tableaux  etablis,  je  le  repMe,  d’apres  des  rensei- 
gnements authentiques.  Malheureusement  il  n’a  pasete  possible  d’etendre 
ces  releves  jusqu’a  ces  dernieres  annees.  Les  rapports  officiels  publies 
depuis  le  rachat  sur  les  resultats  de  I’exploitation  des  chemins  de  fer  de 
I’Etat  de  Prusse  contiennent  bien  des  renseignements  analogues  par 
district  de  direction  royale,  mais  les  districts  des  directions  royales  de 
Cologne  (rive  gauche),  Cologne  (rive  droite)  et  Elberfeld  ne  correspondent 
pas  exactement  aux  reseaux  exploites  anterieurement  par  les  trois  Compa- 
gnies  precitees  ; et  comme  plus  tard,  la  statistique  des  chemins  de  fer  de 
Prusse  a ete  remaniee,  les  chiffres  qu’on  pourrait  tirer  de  cette  statistique 
pour  les  ajouter  a ces  releves  ne  se  preteraient  pas  a la  comparaison. 

2°  Pour  la  navigation  : releves  suivis  sur  les  quantites  de  marchandises 
transportees  et  les  recettes  realisees  par  les  trois  principales  societes  de 
navigation  sur  le  Rhin,  savoir  : 

a.  La  societe  de  navigation  par  bateaux  remorqueurs  a vapeur,  de 
Cologne,  pour  la  periode  de  1843  a 1890  (tableau  VI); 
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h.  L’union  de  navigation  par  bateaux  remorqueurs  a vapeur,  de  Mayence, 
pour  la  periode  de  1845  a 1891  (tableau  YU)  ; 

c.  La  societe  de  navigaliou  par  bateaux  remorqueurs  a vapeur,  de 
Mannheim,  pour  la  periode  de  1864  a 1890  (ta])leau  Ylll). 

Je  dois  le  tableau  Y1  a robligeant  concours  de  M.  F.  Mei'kens  a 
Cologne,  et  les  tableaux  Vll  et  VIll  a celui  de  M.  le  docteur  Landgraf  a 
Mannheim. 

Les  resultats  totaux  de  ces  releves  sont  groupes  ci-apres  : 


TRANSPORTS  PAR  GIIEMIN  DE  FER. 

CHEMIN  DE  FER 

CHEMIN  DE  FER 

ENSEMBLE  : 

CHEJIINS 

DE  FER  RHENAN 

CHEMIN  DE  FER  RIIENAN. 

DE 

DE 

DE  BERG-MARCHE 

AAWEE. 

BERG-JI  ARCHE. 

COLOGNE-MINDEN. 

ET  DE  COLOGNE-MINDEN. 

Quantiles 
de  mar- 

Angmen- 

Quantiles 
de  mar- 

Augmen- 

Quantiles 
de  mar- 

Augmen- 

Quantiles 
de  mar- 

Augmentation 

chandises 

tation 

chandises 

tation 

chandises 

tation 

chpndises 

sur 

trans- 

portees. 

sur 

1850. 

trans- 

portees. 

sur 

1850. 

trans- 

portees. 

sur 

1850. 

trans- 

portces. 

1850. 

1865. 

1000  t. 

Pour  cent 

1000  t. 

Pour  cent 

1000  t. 

Pour  cent 

1000  t. 

Pour  cent 

Pour  cent 

1850 

190 

)) 

171 

)) 

441 

)) 

802 

)) 

» 

1855 

576 

-f  98 

595 

-f  248 

1 792 

+ 500 

2 765 

+ 245 

)) 

1860 

573 

-f  202 

2 045 

+ 1 096 

2 659 

+ 505 

5 277 

+ 558 

)) 

1865 

1 625 

+ • 754 

4 910 

+ 2 771 

6 447 

+ 1 562 

12  980 

+ 1 518 

)) 

1870 

5 570 

-f-'l  780 

9 461 

+ 5 453 

7 054 

+ 1495 

20  065 

+ 2 402 

+ 55 

1875 

7 462 

-f  5 827 

14  555 

+ 8 400 

10145 

+ 2 200 

52  140 

+ 5 907 

+ 145 

1879 

9 502 

+ 4 901 

15  497 

+ 8 963 

12  024 

+ 2 627 

57  025 

+ 4 516 

+ 185 

1880 

)) 

)) 

» 

» 

» 

» 

» 

» 

)) 

1885 

» 

)) 

)) 

» 

» 

» 

» 

» 

)) 

1890 

)) 

)) 

» 

)) 

)) 

» 

» 

)) 

Le  tableau  ci-dessus  montre  tout  d’abord  que  Faugmentation  du  trade 
sur  les  chemins  de  fer  a ete  extremement  rapide  au  debut,  vers  1850,  le 
trade  reste  naturellement  eneore  relativement  faible;  inais,  des  qu’on 
arrive  a 1865,  on  eonstate  un  accroissement  tres  rapide  du  trafic  par 
ehemin  de  fer.  Le  trade  par  eau  s’est  developpe  indniment  plus  lentement; 
pourtant  il  s’est  eonsiderablement  aeeru  aus«i  dans  son  ensemble.  U y a 


I If  I 


AN  NEE 

1850 

1855 

1860 

1865 

1870 

1875 

1879 

1880 

1885 

1890 
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done  eii  augmentation  tres  marquee  de  part  et  d’autre.  Cela  n’empeehe 
pas  que  la  navigalion  a eprouve  des  decadences  passageres  que  Ton  pour- 
rait  peut-etre  rattacher  a I’ouverture  de  lignes  nouvelles  de  cliemin  de  fer, 
mais  qui  s’expliquent  encore  plus  aisement  par  les  variations  dii  plan 
d’eau  et  la  siluation  economique  generale.  Im  somme,  aucun  des  deux 
moyens  de  transport  n’a  empeche  le  developpement  de  I’autre.  L’un  de  ces 
moyens  se  serait-il  developpe  encore  plus  rapidement,  si  I’autre  n’avait 
pas  existe,  on  n’en  sait  naturellement  rien,  mais  cela  n’est  pas  probable, 


TRANSPORTS  PAR  EAU. 

SOCIETE  DE  NAVIGATION 

PAR  BATEAUX 

REMORQUEURS  A VAPEUR 

DE  COLOGNE. 

UNION  DE  NAVIGATION 

PAR  BATEAUX 

REMORQUEURS  A VAPEUR 

DE  MAYENCE. 

ENSEMBLE  : 

SOCIETES  DE  COLOGNE 

ET  DE  MAYENCE. 

SOCIETE 

DE  NAVIGA- 
TION PAR 

BATEAUX 

REMOD- 

QUEURS  DE 

MANNHEIM. 

TRAFIC  TOTAL 

DES 

TROIS  SOCIETES. 

Quant  ites 
dc  mar- 
chandises 
trans- 
portees. 

Augmen- 
tation -g 
Dinii- 
nution  — 
sur 
1850. 

Quantites 
de  mar- 
chandises 
Irans- 
portces. 

Augmen- 

tation 

sur 

1850. 

Quantites 
de  mar- 
chandises 
trans- 
portees . 

Augmen- 

tation 

sur 

1850. 

Quantites 
de  mar- 
cliandises 
trans- 
portces. 

Quantites 
de  mar- 
chandises 
Irans- 
[lortees. 

Augmen- 

tation 

sur 

1865. 

1000  t. 

Pour  cent 

1000  t. 

Pour  cent 

1000  t. 

Pour  cent 

1000  t. 

1000  t. 

Pour  cent 

53 

)) 

52 

)) 

85 

)) 

)) 

)) 

)) 

72 

-f  56 

ao 

1 T 

+ a 

105 

+ 24 

)) 

)) 

)) 

88 

+ 66 

47 

-f  47 

155 

-g  59 

)) 

» 

)) 

84 

+ 59 

84 

+ 165 

168 

+ 98 

22 

190 

)) 

94 

+ 77 

90 

+ 181 

184 

+ 116 

55 

219 

+ 15 

95 

+ 79 

94 

+ 194 

189 

+ 122 

38 

227 

+ 19 

59 

— 26 

122 

+ 281 

161 

+ 89 

96 

257 

+ 55 

74 

-f  40 

151 

+ 572 

225 

+ 165 

125 

550 

+ 84 

84 

+ 59 

142 

+ 544 

226 

+ 166 

502 

528 

+ 178 

106 

+ 100 

200 

+ 525 

506 

+ 260 

544 

650 

+ 242 

parce  que  toute  amdioration  du  service  de  transport  donne  une  impulsion 
au  developpement  economique  general  et  cree,  par  cela  meme,  un  nouveau 
trade.  11  va  de  soi  que  les  quantiles  groupees  ici  les  lines  en  regard  des 
autres  n’ont  pas  ete  transporters  exclusivement  sur  des  voies  paralleles ; 
les  lignes  dechemin  defer  dont  nous  nous  somrnes  occupes  ne  sont  pajal- 
leles  au  Rliin  que  sur  une  faible  partie  de  leurs  parcours.  II  serait  tres 
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interessant  de  comparer  aa  mouvement  sur  le  Rhin  celui  sur  les  lignes 
de  cliemin  de  fer  qui  cotoient  ce  fleiive,  malheureusement  les  renseigne- 
ments  pour  les  chemins  de  fer  manqiient. 

Quelques  considerations  peuvent  neanmoins  etre  elablies.  La  ligne  de 
cliemin  de  fer  de  Cologne  a Bonn,  livree  a I’exploitation  en  1844,  n’a  pas 
eu  d’influence  sur  le  trade  total  des  societes  de  nayigation  par  bateaux 
remorqueurs  de  Cologne  et  de  Mayence  puisque  le  trade  des  deux  societes 
a augmente  a partir  de  1844.  II  est  vrai  qu’en  1848  les  deux  societes  ont 
eprouve  une  diminution  passagere  du  trade.  Mais  il  est  difficile  de  dire  si 
cette  diminution  doit  etre  attribuee  a Louverture  des  sections  de  cliemin 
de  fer  de  Deutz  a Diisseldorf  et  Duisbourg  (1845  et  1846)  ou  si  elle  est 
due  a la  crise  generale  provoquee  par  les  troubles  politiques.  En  1859,  le 
prolongement  du  cliemin  de  fer  rhenan  jusqu’a  Bingerbriick  fut  aclieve. 
Malgre  cela,  le  trade  des  deux  societes  augmente  en  1860;  cette  augmen- 
tation continue,  quant  a la  societe  de  Mayence  pendant  une  longue  periode 
avec  des  interruptions  insignidantes;  pour  la  societe  de  Cologne,  le  trade 
retrograde  pendant  quelques  annees,  mais  reprend  bientot  son  importance 
primitive.  Apres  1865,  date  du  prolongement  du  chemin  de  fer  rhenan 
par  Neuss  et  Crefeld  jusqu’a  Elten,  le  trade  de  la  societe  de  Mayence  subi 
temporairement  une  legere  diminution,  celui  de  la  societe  de  Cologne 
augmente. 

En  1870  et  1871  la  ligne  ferree  sur  la  rive  di  oite  du  Rhin  de  Neuwied 
par  Obercassel  a Troisdorf  est  livree  a Eexploitation;  le  trade  des  trois 
societes  de  navigation  continue  sa  marche  ascendante,  commencee  en  1862, 
et  si  Eon  constate  un  mouvement  retrograde  pour  toutes  les  trois  en  1874 
et  1875,  ce  mouvement  s’explique  aisement  par  la  crise  de  1873,  etc.L 

Nulle  part  on  ne  trouve  trace  d’une  diminution  durable  du  trade  sur  le 
Rhin  du  fait  de  la  concurrence  des  chemins  de  fer  et  bien  moins  encore 
d’une  induence  defavorable  de  la  navigation  sur  le  trade  par  chemin  de 
fer.  Cette  induence  est  du  reste  tres  invraisemblable,  car  le  chemin  de  fer 
n’est  pas  limite  au  trade  le  long  du  Rhin,  il  penMre  dans  I’interieur  du 
pays,  des  deux  cotes,  et  dessert  bcaucoup  de  regions  queles  voies  duviales 
ne  peuvent  atteindre. 

L’exportation  des  houilles  est  d’une  importance  tellement  capitate  pour 
le  bassin  Westphalien  du  Rhin  inferieur,  que  nous  nous  y arreterons  un 
peu. 

Le  mouvement  des  houilles  et  cokes  est  resume  dans  le  tableau  ci-apres  : 

1.  Le  mouvement  des  houiUes  et  du  coke  sur  les  chemins  de  fer  en  1874  etait  egale- 
inent  inferieur  a celui  de  1873. 
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ANNEES 

EXPEDITIONS 

DE 

Ruhrort 

et  Duisbourg. 

EXPEDITIONS 

DU 

port 

dc  Ilocbfcid*. 

E)CPORTATION 

TOTALE 

des 

trois  ports. 

MOUVEMEN 

DES  IIOUILLE 

sur  les  chemins 

de  Berg- 
ct  de  Cologn 

tonnes. 

tonnes. 

tonnes. 

tonnes. 

1890  . . : 

3 682  222,1 

837  449,0 

4 519  671,1 

29  645  000  ; 

1889.  . . . 

3 493  751,5 

729  909,0 

4 2-23  660,5 

28  360  000  j 

1888.  . . . 

3 542  159,1 

737  625,0 

4 279  775,1 

27  925  000  / 

1887.  . . . 

2 909  963,7 

652  322,0 

3 562  285,7 

25  352  000  ( 

1886.  . . . 

2 951  778,6 

623  166,0 

3 574  944,6 

23  867  000  ( 

1885.  . . . 

2 954  999,5 

578  598,0 

3 533  597,5 

24  283  000  \ 

1884.  . . . 

2 687  360,8 

462  852,0 

3 150  212,8 

23  671  000 

1883.  . . . 

2 749  541,2 

499  763,0 

3 249  304,2 

23  203  000  I 

1882.  . . . 

2 256  223,1 

477  346,0' 

2 733  569 , 1 

9 

1881.  . . . 

2 323  949,0 

478  075,11 

2 802  024,1 

? 

1880.  . . . 

2 230  533,0 

407  965,4 

2 038  498,4 

22  275  212  2 

1879.  . . . 

1 925  828,8 

395  327,6 

2 321  156,4 

19  849  484  1 

GO 

OO 

• 

• 

1 879  934,1 

368  089,9 

2 248  024,0 

18  655  930 

1877.  . . . 

1 771  838,8 

283  207,2 

2 055  046,0 

16  590  001 

1876.  . . . 

1 837  189,9 

291  787,9 

2 128  977,8 

16  908  082 

1875.  . . . 

1 760  838,9 

283  597,2 

2 044  436,1 

15  891  Ibl  1 

1874.  . . . 

1 382  111,2 

210  285,3 

1 592  396,5 

13  781  339  f 

1873.  . . . 

1 615  498,6 

14  605  435  1 

1872.  . . . 

1 591  070,3 

lies  chillVes  pour  Hoclifeld  man-’ 

12  437  815  [ 

1871.  . . . 

1 463  627,5 

quent  dans  les  rapports  de  la 

11017  418  1 

1870.  . . . 

1 656  744,8 

Commission 

centralc  pour  la 

1 10  206  951  \ 

1869.  . . . 

1 369  539,5 

1 navigation  sur  le  Rliin. 

' 10  024132  ' 

1868.  . . . 

1 929  191,7 

^ 9 325  229 

1867.  . . . 

1 966  710,3 

— 

— 

8 898  931 

1866.  . . . 

1 861  907,5 

— 

— 

7 729  435 

1865.  . . . 

1 867  342,2 

— 

— 

6 621  922  1 

1864.  . . . 

1 712  996,3 

— 

— 

5 617  803  1 

1863.  . . . 

1 596  776,2 

— 

— 

4 551  119 

1862.  . . . 

1 562  085,4 

— 

— 

3 754  192 

1861.  . . . 

1 397  652,1 

— 

— 

3 099  943 

1860.  . . . 

1 319  011,3 

— 

— 

2 719  703  , 

1859.  . . . 

1 052  489,3 

— 

— 

2 312  034  1 

1858.  . . . 

1 114  092,0 

— 

— 

2 240  396  f 

1857.  . . . 

887  595,7 

— 

— 

1 854  969  1 

1856.  . . . 

1 037  000,2 

— 

— 

1 488  776  / 

1855.  . . . 

1 128  239,6 

— 

— 

1 360  923  1 

1854.  . . . 

1 038  452,2 

— • 

— 

— 1 

1853.  . . . 

818  204,0 

— 

— 

— 

1852.  . . . 

862  424,1 

— 

— 

— 

1851.  . . . 

769  473,1 

— 

— 

— 

1850.  . . . 

805  632,6 

— 

— 

— 

1849.  . . , 

619  083,5 



— 

1 

Exportation  to- 
lale  de  liouilles 
etdecokesiir  les 
chemins  de  fer 
dans  le  district 
del’administra- 
tion  snperieure 
des  mines  a 
Dortmund,  d’a- 
presles  rapports 
publics  par  I’U- 
nion  pour  sau- 
vegarder  les in- 
terets  de  I’in- 
dustrie  miniere 
dans  le  district 
de  '’administra- 
tion superieure 
des  mines  a 
Dortmund  , an- 
nees  1890-1881. 


Ill  a V. 


Chemins  de  fer 
de  Derg-Marche 
el  de  Cologne- 
Minden. 


1.  Le  port  de  Ilochfeld  construit  par  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  rhenan  fut  achove  en  (868. 

2.  D’apres  le  rapport  dc  TUnion  pour  sauvegarder  les  interets  de  I’industrie  miniere  dans  le  district 
de  I’administration  superieure  des  mines  a Dortmund. 
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Les  lacLines  qiie  presenle  le  tableau,  n'ont  pu  etre  comblees. 

L’expot  lalion  des  liouilles  par  eaii  suit,  sauf  pour  quelques  annees,  une 
marclie  ascendante  jusqu’en  1867.  Dans  la  meme  periode,  les  transports 
par  clieinin  de  ter  \ont  egalementen  augmentant.  En  186'2  vient  s’ajouter, 
aux  anciennes  lignes  de  cheinins  de  fer  dans  le  bassin  de  Ruhr,  la  nouvelle 
ligne  de  Witten  a Ruhrort  par  Langendreer,  Roclium,  Steele,  Essen,  Miil- 
heim  sur  Ruhr  et  Oberhausen,  construite  par  la  compagnie  du  chemin  de 
fer  de  Rerg-Marche.  Cette  ligne  a contribue  sensiblement  a raugmentation 
des  transports  de  houilles  par  chemin  de  fer,  sansceperidant  enrayer  lemou- 
vement  ascendant  du  trafic  des  ports  duRhin  aDuisbourg  et  a Ruhrort.  En 
1866,  la  compagnie  du  chemin  de  fer  rheiian  livra  a I’exploitation  la  ligne 
d’Osterath  a Essen  qui  donnait  aux  houilles  de  Wcstphalie  un  acces  direct 
au  reseau  tres  complet  de  la  compagnie  du  chemin  de  fer  rhenan  sur  la 
rive  gauche  du  Rhin.  Toutefois,  I’accroissement  du  trafic  total  par  chemin 
de  fer  n’est  pas  beaucoup  plus  rapide  a partir  de  1866  que  pendant  les 
annees  anterieures.  Les  expeditions  sur  le  Rhin  de  Duisbourg  et  de  Ruhrort 
augmenterent  encore  dans  une  large  mesure  en  1867.  Puis,  le  trafic  baissa 
pour  atteindre  son  minimum  en  1869,  epoque  a laquelle  il  reprit  son 
mouvement  ascendant.  Ce  mouvement  ascendant  fut  souvent  interrompu 
et  ce  n’est  guere  qu’en  1879  que  le  trafic  eut  reconquis  a peu  pres  son 
importance  de  1867.  On  est  porte  a admeltre  que  cet  effet  defavorable  est 
du  a la  concurrence  entamee  depuis  1866  par  la  ligne  tres  importante  d’Os- 
terath a Essen.  Le  mouvement  dont  il  s’agit  se  rapporte  seiilement  aux 
ports  de  Ruhrort  et  de  Duisbourg;  en  1868,  la  compagnie  du  chemin  de 
fer  rhenan  ouvrit  au  trafic  le  port  qu’elle  avaitconstruita  Ilochfeld  et  qui  fit 
bientot  une  concurrence  importante  aux  anciens  ports.  D’apres  la  brochure 
dudocteur  Goecke.  « Le  port  de  Duisbourg  (1826a  1888^),  page  71  »,  plu- 
sieiirs  maisons  de  commerce  intimement  alliees  a la  compagnie  du  che- 
min de  fer  rhenan  supprimerent  leurs  magasins  a Duisbourg  par  suite  de 
. I’ouverture  duport  a Ilochfeld;  la  compagnie  du  chemin  defer  rhenan  per- 
cevait  du  restepour  les  marchandises  en  depart  eten  destination  duport  de 
Ilochfeld  des  prix  de  transport  inferieurs  a ceux  etablis  pour  le  port  de  Duis- 
bourg par  les  compagnies  des  chemins  de  fer  de  Cologne-Minden  et  de 
Berg-Marche.  Mais  le  I'"’  novembre  1878  ces  compagnies  reduisirent  egale- 
ment  leurs  prix  de  transport,  et  depuis  le  trafic  du  port  de  Duisbourg  a 
augmente  tres  rapidement. 

Ces  circonstances  suffisent  a expliquer  la  diminution  des  transports  de 
houilles  au  depart  des  ports  de  Ruhrort  et  de  Duisbourg,  de  sorte  qu’on  ne 
peut  prouver  non  plus  que  la  nouvelle  voie  ferree  ait  porte  prejudice  a la 
voie  navigable  en  accaparant  une  partie  du  trafic  acquis  auparavant  a cette 
dernicu'e  voie.  L’cxporlation  to  I ale  de  houilles  au  depart  des  ports  desser- 
vant  le  bassin  de  la  Ruhr  n’a  pas  diminue  depuis  1868,  si  I’oii  tient 
compte  du  trafic  du  port  de  Ilochfeld. 

1.  Duisbourg,  1888. 
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Malheiirciisemeni  les  donnees  numeriqiies  manquent. 

Lc  nombrc  des  voies  ferrees  se  dirigeant  du  bassin  de  la  Ruhr  vers  le 
Rbin  a ete  augmente  par  la  compagnie  du  cbernin  de  fer  de  Rerg-Marchc, 
en  1872  et  1874,  qui  a mis  en  service  les  lignes  traversant  la  vallee  de  la 
Ruhr  inferieure  et  centrale  (de  Dusseldorf  a Kupferdreh,  de  Dablhausen  a 
Hattingen  et  de  Ilaltingen  a Ilerdecke),  par  la  compagnie  du  cbemiu  de 
fer  rhenan,  en  1 874,  avec  la  ligne  de  Rheinhausen-Wattenscheid-Dortmund. 
Cependant,  le  mouvement  retrograde  dans  I’exportation  des  houilles  de 
Ruhrort  et  de  Duisbourg  en  1874  ne  coincide  pas  avec  rouverture  de  ces 
lignes;  il  faut  plutot  admettre  qu’il  fut  le  contre-coup  de  la  crise  de  1873, 
attendu  que  dans  la  meme  annee  les  transports  par  cbernin  de  fer  dimi- 
nuerent  aussi  de  presque  1 million  de  tonnes.  Deja  en  1875  et  1876  le 
trafic  se  relevait  aussi  bicn  sur  les  chemins  de  fer  que  sur  les  voies  navi- 
gables;  ce  mouvement  ascendant  eprouva  en  1877  une  legere  atleinte, 
mais  jusqu’en  1880,  il  y a augmentation  simultanee  des  transports  de  part 
et  d’autre.  Dans  la  derniere  periodc  decennale  ce  mouvement  ascendant 
persiste,  interrompu  seulernent  par  quelques  legers  lelours  en  arriere. 

En  general,  le  mouvement  des  deux  series  de  chiffres  est  semblable 
depuis  1871.  S’il  y avait  vraimeni  concurrence  enire  les  chcmins  de  fer 
et  la  navigation  pour  les  transports  des  houilles,  il  y aurait  accroissement 
de  Tune  aux  depens  de  I’autre.  Or  les  quantiles  de  houilles  expediees  par 
eau  en  1890,  de  Hochfeld,  Duisbourg  et  Ruhrort  sont  superieures  de  184 
pour  100  a celles  expediees  en  1874.  Les  transports  par  chemin  de  fer  se 
sont  accrus,  autant  qu’on  pent  s’en  rendre  compte,  encore  plus  rapidement. 
Les  deux  moyens  de  transport  se  sont  done  bien  developpes  Tun  a cote  de 
I’autre,  et  les  chiffres  donnes  plus  haul,  bien  loin  dedenoncer  une  concur- 
rence entre  ces  voies  de  transport,  indiquent  bien  plutot  qu’elles  se 
viennent  en  aide  mutuellement  et  jouissent  Tune  et  rautrcsimultanement 
des  avantages  qui  resultent  pour  elles  de  I’extension  du  trafic  provoquee 
precisement  par  I’amelioration  des  moyens  de  transport. 

Pour  le  Rhin  lui-meme,  nous  arrivons  done  a un  autre  resultat  que 
pour  ses  affluents.  La  cause  de  cette  difference  reside  tout  d’abord  dans 
la  circonstance  que  le  Rhin  est  utilise  pour  les  transports  a grandes  dis- 
tances. Mais  il  y a une  circonstance  beaucoup  plus  importante;  e’est  que 
le  Rhin  represente  une  voie  navigable  en  etat  de  rendre  de  grands  services 
a rindustrie  des  transports  et  se  pretant  bicn  au  grand  trafic;  une  voie 
qui  non  seulernent  pent  se  maintenir  a cote  du  chemin  de  fer,  mais  aussi 
developper  son  trafic  independamment.  De  plus,  le  mouvement  des  mar- 
chandises  dans  le  bassin  du  Rhin  a une  importance  telle  qu’un  seul  moyen 
de  transport  ne  saurait  suffire.  Apres  I’expcrience  de  Lhiver  1890-91  per- 
sonne  ne  mettra  en  doute  que  les  chemins  de  fer  soient  incapables  a eux 
seuls  d’assurer  le  trafic  dans  le  bassin  du  Rhin.  11  n’est  pas  moins  incon- 
testable que  la  voie  navigable  seule  n’y  suffit  pas  non  plus.  Le  devcloppe- 
ment  economique  de  I’cnsemble  du  bassin  du  Rhin  a pris  un  essor  tel  que 
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les  efforts  memo  les  plus  souleniis  tendant  a augmcnter  le  trafic  par  eau 
par  I’amelioration  des  ports,  Tapprofondissemerit  de  la  voie,  la  construc- 
tion de  canaux,  etc.,  ne  pourraient  enrayer  le  developpeinent  du  trafic 
acquis  aux  chemins  de  fer,  et  que,  d’autre  part,  I’augmentation  du  rende- 
ment  des  chemins  de  fer,  par  I’etahlissement  d’une  troisieme  voie,  par 
I’emploi  de  plus  grands  wagons,  par  une  meilleure  organisation  des  trains 
de  rnarchandises,  etc.,  ne  pourraient  non  plus  reduire  I’importance  du 
trafic  sur  le  Rhin. 

Agir  de  concert  et  s’aider  mutuellement  au  lieu  de  se  faire  une  concur- 
rence acharnee , tel  parait  etre  le  principe  qui  doit  regir  la  politique 
commerciale  des  chemins  de  fer  et  de  celles  des  voies  navigables  qui  sont 
en  etat,  ou  que  leurs  conditions  naturelles  permettent  de  mettre  en  etat 
de  rendre  des  services  reels  au  commerce  et  a I’industrie, 

Mais  il  est  un  point  sur  lequel  une  voie  navigable  en  bon  etat  fera  tou- 
jours  concurrence  au  chemin  de  fer;  jeveuxparler  des  tarifsde  transport. 

En  Allemagne,  le  prix  de  transport  par  eau  est  aiijourd’hui , en 
moyenne,  a peu  pres  un  tiers  seulement  des  prix  moyens  en  vigueur 
sur  les  chemins  de  fer , nieme  si  Eon  tient  compte  de  ce  que  le  par- 
cours  par  eau  est  plus  long  dans  la  plupart  des  cas.  Les  tarifs  actuels 
des  chemins  de  fer  sont  ceperidant  considerablement  reduits,  comparali- 
vement  a ce  qu’ils  etaient  au  debut,  ainsi  que  le  constate,  entre  autres, 
Ulrich  dans  sa  brochure  « L’abaissementprogressif  des  tarifs  de  chemins  de 
fer  pour  le  transport  des  rnarchandises  » ; mais  il  semble  que  cet  abais- 
sement  ait  cesse  dans  les  dernieres  annees.  Yoici  les  prix  moyens  par  tonne 
kilometrique  : 


ANNEES 

EN  PRUSSE 

(d’aPRES  ULRICH  ) 

SUR  LE  CIIEMIN 

LE  FER 

Rlienan-. 

SUR  LE  CHEMIN 

DE  FER 

de 

Golog-ne-Minden^. 

SUR  LE  CHEMIN 

DE  FER 

de 

Rerg-Marclie 

Pfg. 

Pfg. 

Pfg. 

Pfg. 

18M 

15 

(1842)  12,4 

— 

— 

1849 

10,35 

(1850)  9,0 

10,19 

11,00 

1854  

7,50 

9,96 

7,00 

9,2 

1864  

5,83 

9,0 

4,98 

5,9 

1869  

5,16 

5,3 

4,25 

5,1 

1874  

4,66 

4,4 

4,37 

4,7 

1879  

4,33 

4,2 

5,75 

'4,4 

1884-85.  . . . 

5,82 

9 

9 

9 

1889-90.  . . . 

3,81 

9 

9 

9 

t.  Annates  de  I’economie  nationale  et  de  statistiqiie,  IIP  serie,  vol.  1 (1891). 
2.  Yoir  le  releve  III. 

5.  — — Y. 

4.  — — lY. 
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Si  les  voies  navigables  n’avaient  pas  existe,  peut-elrc  rabaissement 
aurait-il  suivi  une  marclie  plus  lente. 

D’apres  les  rapports  de  la  Commission  centrale  pour  la  navigation  sur  le 
Rhin  , se  fondant  sur  des  renseignements,  le  fret  en  remonte  sur  le  Rhin, 
de  Rotterdam  a Cologne,  etait  pour  les  grosses  marchandises  transportees 
en  bateaux  d’un  tonnage  de  200  tonnes  au  moins. 


1880. 

1 , 35  Pfennig  par  tonne  kilom. 

1886. 

— Pfennig  par  tonne  kilom- 

1881. 

1,37  — — 

1887. 

1,01  — — 

1882. 

1,48  — — 

1888. 

1,15  — — 

1883. 

0,90  — — 

1889. 

1,06  — — 

1884. 

1885. 

1,03  — — 

0,90  — — 

1890. 

1,27  - — 

La  concurrence  des  voies  navigables  ne  reagit,  en  general,  qu’indirecte- 
ment  sur  les  tarifs  de  chemins  de  fer,  parce  que  la  plupart  des  voies  fer- 
rees  ne  sont  pas  paralleles  aux  voies  navigables. 

RESUME 

Les  considerations  qui  precedent  conduisent  aux  conclusions  suivantes  : 

En  ce  qui  concerne  le  mouvement  des  voyageurs,  les  voies  navigables  du 
bassin  du  Rhin  ne  jouent  qu’un  role  secondaire  a cote  des  chemins  de  fer. 
Leur  participation  au  trafic  des  marchandises  est  beaucoup  plus  conside- 
rable, tout  en  restant,  cependant,  bien  loin  en  arriere  du  trafic  des  che- 
mins de  fer;  dans  diverses  regions,  il  n’y  a pas  de  differences  notables 
sous  ce  rapport.  Dans  le  trafic  du  bassin  du  Rhin,  tant  par  eau  que  par 
chemin  de  fer,  ce  sont  les  houilles  qui  jouent  le  role  principal;  viennent 
ensuite  quelques  grosses  marchandises.  Somme  toute,  pres  de  90  pour  100 
du  trafic  total  par  eau  et  par  chemin  de  fer  sont  representes  par  8 articles 
importants  de  grosses  marchandises. 

Pour  la  plupart  des  marchandises  les  chemins  de  fer  et  les  voies  navi- 
gables peuvent  sefaire  concurrence. Si  la  voie  ferree  et  la  voie  navigable  sont 
perpendiculaires,  la  concurrence  reste  sans  action,  et  les  deux  moyens  de 
transport  se  viennent  plutot  en  aide  mutuellement ; mais  s’il  y a paral- 
lelisme,  la  concurrence  s’exerce  au  detriment  des  voies  navigables  s’il 
s’agit  de  courts  parcours,  et  si  sur  tout  ces  voies  ne  repondent  pas  aux 
exigences  du  trafic,  commc  c’est  le  cas  pour  la  Ruhr,  la  Latin  et  la 
Moselle. 

Mais,  si  la  voie  navigable  est  en  etat  de  desservir  un  important  trafic  a 
grandes  distances,  de  satisfaire  les  exigences  actuelles  du  commerce, 
comme  c’est  le  cas  pour  le  Rhin,  rien  ne  montre  que  Tune  des  deux  voies 
exerce  une  influence  facheuse  sur  I’autre.  On  s’aper(;*.oit , au  contraire,  en 
envisageant  de  longues  periodes,  que  sur  Tune  et  I’autre  le  trafic  suit  le 
meme  mouvement  de  progression , que  toutes  deux  contribuent  a acce- 
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lerer  le  developpement  economique  et  a creer  de  nouvelles  relations  com- 
merciales  et  indiistrielles ; chacune  profile  de  I’action  de  I’aiitre  ; elles  se 
completent  mutiiellement.  Pourlant  les  voies  navigables  exercent  indirec- 
tement  une  certaine  pression  sur  les  tarifs  des  cliemins  de  fer. 

II  est  done  evident  qiie  I’appreciation  de  la  concurrence  faite  aiix  che- 
mins  de  fer  par  les  voies  navigables  ne  peut  pas  differer  essentiellement, 
qu’elle  soil  inspiree  par  I’interet  particulier  des  chemins  de  fer  ou  par  les 
interets  genera iix  economiques  de  la  region  en  cause. 

L’administration  du  chemin  de  fer  n’a  riena  craindre  de  la  partde  voies 
navigables  hors  d’etat  de  satisfaire  le  trafic,  et  si  les  autres  voies  naviga- 
bles peuvent  parfois  enlever  temporairement  aux  chemins  de  fer  une  partie 
de  leur  trafic  dans  certaines  directions,  a la  longue  ceux-ci  finissent  par 
tirer  egalement  profit  de  Textension  du  trafic  provoquee  par  ces  voies 
navigables.  Pour  peu,  en  effet,  que  la  region  dont  il  s’agit  s’y  prete,  les 
ameliorations  apportees  a la  voie  navigable  et  aux  ouvrages  destines  a faci- 
liler  le  trafic  suscitent  la  construction  de  nouveaux  etablissements  indus- 
triels,  I’agrandissement  des  etablissements  existants,  et  Paugmentation 
de  la  production,  I’accroissemenl  du  bien-etre  general,  suites  naturelles 
de  I’amelioration  des  voies  de  communication,  reagissent  favorablcment 
sur  le  trafic  des  chemins  de  fer.  II  est  du  reste  absolument  impossible  aux 
voies  navigables  de  supplanter  les  chemins  de  fer.  La  position  de  la  voie 
navigable  reste  toujours  la  meme,  et  si  parfois  Phomme  peut  modifier 
quelque  peu  sa  direction,  elle  est  determinee  le  plus  souvent  par  les  con- 
ditions naturelles.  Le  chemin  de  fer,  au  contraire,  peutseplier  a toutes  les 
exigences,  souvent  meme  sans  avoir  recours  aux  lignes  d’interet  local  ni 
aux  lignes  economiques  ou  de  troisieme  ordre.  Tandis  que  les  voies 
navigables  sont  de  grandes  voies  avec  peu  de  ramifications,  les  chemins 
de  fer  peuvent  se  ramifier  a volonte  et  former  un  reseau  a mailles  aussi 
etroites  que  Pon  veut.  Les  chemins  de  fer  n’ont  done  a craindre  aucun 
prejudice  serieux  de  la  part  des  voies  navigables;  ils  peuvent,  au  con- 
traire, en  tirer  des  avantages  si  considerables  qii’il  est  de  leur  propre 
interet  de  faciliter,  autant  que  possible,  par  Pabaissement  des  tarifs,  le 
drainage  du  trafic  le  long  des  voies  navigables  vers  leurs  rails. 

II  est  de  Pinteret  bien  entendu  des  chemins  de  fer  de  ceder  a la  pression 
qu’exercent  a un  certain  degre  les  voies  navigables  sur  les  tarifs  de  trans- 
port, et  cela  meme  pour  les  chemins  de  fer  exploites  en  vue  du  fisc, 
comme  e’est  le  cas  pour  les  chemins  de  fer  prussiens. 

Tout  en  laissant  deebte  la  question  de  savoirs’il  convient  pour  Pinteret 
general  qu’en  Prusse  les  chemins  de  fer  fournissent  directement  une  grosse 
partie  des  revenus  de  PEtat,  on  peut  dire  que,  meme  s’ils  chercbent  a 
realiser  des  excedents  de  receltes,  ils  n’ont  rien  a craindre  des  reductions 
de  tarifs,  surtout  pour  les  grosses  marchandises.  C’est  un  lieu  commun, 
mais  aussi  une  verite  confirmee  par  Pexperience,  que  lout  abaissenient  des 
prix  de  transport  enlraine  une  augmentation  du  trafic. 
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Au  point  de  viie  de  I’interet  general,  I’existence  cole  a cote  des  chemins 
de  fer  et  de  voies  navigables  est  extr^mement  desirable.  Aiicune  de  ccs 
voies  de  communication  ne  siiffit  seule  au  trade  d’aujourd’hui,  et  plus  il 
y a de  moyens  de  communication,  plus  les  transports  s’executent  avec 
ordre  et  surete.  Le  commergant  dispose  alors  en  tout  cas  de  la  voie  que 
lui  assignent  dans  chaque  cas  les  conditions  particulieres.  Du  reste,  I’in- 
teret  public  ne  pent  que  gagner  a Texistence  sur  les  voies  navigables  des 
prix  de  transport  inferieurs  a ceux  en  vigucur  sur  les  chemins  de  fcT, 
parce  que — nous  I’avons  dit  — la  reduction  des  prix  de  revient  et  dcs 
frais  generaux  est  de  la  plus  grande  importance  dans  la  concurrence  a 
I’inlerieur  et  a I’etranger.  A ce  point  de  vue,  il  y a lieu  de  desirer  que  la 
pression  qu’exercent  les  prix  de  transport  de  la  navigation  sur  les  prix  de 
transport  des  chemins  de  fer  s’augmente  encore,  et  que  les  consequences 
favorables  de  la  coexistence  de  bonnes  voies  navigables  et  de  chemins  de 
fer  soient  encore  amplifiees  par  I’extension  et  I’amelioration  du  reseau  des 
voies  navigables  etdes  canaux.  Faciliter  le  trade,  e’est  augmentcr  la  pro* 
sperite  du  pays. 


3 F. 
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TABLEAU  T. 


MOUVEMENT  DES  VOYAGEURS  ET 

Dans  le  bassin  du  Rhin,  de 

EXERCICE 


TRANSPORTS. 

PARCOURS 

PRODUIT 

MOYEX 

MOY  EN 

LONGUEUR 

be  C 
cz  o 

o 

5 s 

cxploitce 

o _o 

CHEMINS  DE  FER. 

a la  fill 

3 

O 

fcX) 

d’unc 

>• 

2 

■■ 

dc 

VOYAGEURS. 

MARCIIAXDlSES. 

o 

— 

Uoxcrcicc. 

r-* 

c 

tonne. 

:: 

Markpfenn 

(100  = 

1 fr 

. 25). 

kilom. 

tonnes. 

kilom. 

kilom. 

A. 

— Exploit's  par  les  ^!tats. 

i. 

1 Reseau  rive  gauche  du  Rhin 

2 017,79 

\ 

2. 

— droile  — 

2 541,46 

5. 

1 — d’Elberfeld.  . . 

1 255,66 

r,  ) A ajouter : 

Prusse.< 

> 90  419  755 

66  770  961 

21,18 

8o , 08 

5,51 

5,58 

4. 

iLignes  de  Nassau 

286,  OOj 

5. 

1 Ligne  de  Francfort  s/M.  a 

Cassel 

199,00 

6. 

\ Ligne  de  llambourg.  . . . 

18,00^ 

6 097,91 

7.  Elat  de  Bade 

1 455,98 

20  472  726 

7 491  690 

20,76 

75,26 

5,46 

4,64 

8.  Main-Neckar 

• 99,17 

5 692  524 

1 262  520 

25,15 

65,15 

5,54 

4,22 

9.  Alsace-Lorraine . . . 

1551,07 

14  522  995 

12  879  602 

24,52 

85,52 

5,45 

5,59 

B.  — 

Exploiles  par  les  Compagnies. 

10.  Louis  de  Hesse 

716,54 

11  014  802 

5 502  574 

20,55 

42,60 

5,10 

4,86 

11.  Palatinat 

661,01 

7 802  915 

5 180  909 

17,94 

74,07 

5,15 

5,72 

12.  Dortmund-Gronau-Enschede.  . . . 

95,49 

490  809 

1 255  919 

17,56 

24,91 

2,66 

5,89 

15.  Nord-Brabanl-allemand.  . . . . . 

101,08 

515  277 

187  294 

25,15 

49,05 

5,50 

5,99 

•14.  ’ij 

'Grefeld (Prusse). 

61,40 

848  406 

107  745 

12,51 

16,11 

2,05 

6,01 

15.  ^ 

Cronberg ( — ). 

9,62 

458  147 

18  204 

8,22 

9,54 

2,78 

10,57 

16.  r\ 

, Eisern  a Siegen.  . . { — )• 

12,20 

21  561 

545  000 

4,20 

6,50 

4,07 

8,97 

17. 

Osthofen  a Westbofen.  (Hesse). 

6,06 

45  949 

25  495 

5,64 

4,18 

5,84 

18,94 

18. 

' Reinsheim  a Reichel- 

sbeim ( — )• 

17,94 

96  520 

49  581 

9,61 

14,58 

5,68 

7,16 

^9-  Z 

Sprendlingcn  a Woll- 

c 

£ 

stein ( — ). 

5,90 

54  487 

11  749 

5,26 

5,90 

4,27 

15,66 

20. 

^ Worms  a Olfstein.  . . ( — ). 

10,95 

224  996 

51  655 

7,05 

10,95 

2,40 

8,22 

Bassin  du  Rhin.  ....... 

10  8‘80,10 

150  459  647 

100  918  874 

21,17 

78,28 

5,55 

5,72 

non  compris 
les  clie- 
mins  de  fer 

a voie 

6troile. 

DANS  LE  BASSIN  DU  RUIN. 

DES  MARCHANOISES  SUR  LES  CHEMINS  DE  PER 

Bale  a la  frontiere  neerlandaise. 

1890. 


OD 


PRODUIT  TOTAL 

UU  TRANSPORT  DES 


voyageurs 
ct  bagagcs. 


JIarks 
a 1 IV.  25. 


61  i46  405 


15  587  212 
5 051  007 
1 1 041  541 


7 418  190 
4 504  684 
250  247 
204  828 
216  452 
102  525 
5 600 
9 759 

54  862 

12  555 
58  555 


marchanclises 
(y  compris 
Ics  bestiaux, 
materiel 
roulant  de 
cbemin  de  fei 
et  autres 
vebicules) 

Marks 
a 1 fr.  25 


98  057  655 


104  622  118 


26  154  501 
5 566  580 
58  598  240 


1 1 022  540 
14  267  005 
1 195  773 
577  995 
104  585 
18  022 
194  794 
20  175 

51  782 

10  859 
46  586 


295  466  750 


IIOUILLES  ET  COKE. 


MOUVEJIENT 

TOTAL. 


tonnes. 


50  452  949 


927  494 

)) 

4 485  051 


1 158  000 
1 575  760 
)) 

)) 

)) 

)) 

67  544 

)) 


Prodiiit 
moyen 
d’lme 
tonne 
par  kilo- 
metre. 

Mark- 
pfennig 
(100  = 
1 fr.  25) 


Par- 

cours 

moyen 

d’unc 

tonne. 


kilom. 


)) 

)) 

2,58 


)) 

2,50 

)) 

» 

)) 

)) 

9,61 

» 


)) 

)) 

111, 


» 

105, 

)) 

» 

» 

)) 

» 

D 


99 


00 


OBSERVATlOiNS. 


1.  Apres  lerachat  desreseaux  des  Compagnics  rhenanes,  de 
Co|ogne-Minden  et  de  Berg-Marche  par  I’Etat,  a la  fin  de 
lo/j,  les  lignes  1 achetees  ont  ete  groupies  entrois  nou- 
yeaux  reseaux  ; rive  gauche  du  Bhin,  rive  droite  du 
llhin  et  Elberfeld,  composees  autrement  que  les  trois 
anciens  reseaux  precites. 

2.  L'exercice  des  chemins  de  fer  n-  1 a 6,  9,  13,  il  et  16 
a20  comprendlapdriodedul"avrillS90au31  marsl891. 
lour  le  chemin  de  fer  Nord-Brabant-allemand  -(n-  13), 
les  resultats  sont  ceux  de  1889,  a detaut  de  renseimie- 
ments  plus  recenls. 

^ Les  lignes  de  Nassau  (Franefort  s/M.-Wies- 
bade  - luidesheim  - Oberlalinsteiu-Welzlar  - Lollar  avec 
embrancliernents)  et  de  Ilambourg’  sont  exploitccs  par 
la  direction  royaledes  chemins  de  fer  a Frnncfovl  sIM.  ; 
cello  de  franefort  s/M.  a Cassel  par  la  direction  rovale 
des  chemins  de  fer  a Ilanovre. 

It.  Les  chemins  do  ler  a voie  etvoile  dans  le  bas.sin  du  Bhin, 
a la  fin  de  1890,  sont  ceux  ci-apres  ; 

longueur 

LA  VOIE. 

II  . metres,  kilom. 

iM.ussE  : Ilcnnef  a Waldbrol  avee  raccor- 

. dements.  0,785  33,39 

Dern-Kerkerbacli-IIcckholzhau- 

. ..  • 1,000  15,81 

— Altena-Ludenscheid,  Werdohl- 

Augustathal  et  Schalknnihie- 

Ilalver  . 1,000  34,59 

— VVermelskirchen  a Bui-g.  . . . 1 000  11  20 

HESSE  : Darmstadt  k Griesheim  avec  rac- 

cordements i,000  7,40 

— Eberstadt  a Arheilgen 1,000  10  21 

DADE  : Carlsruhe  a Durmersheim  ....  I’OCO  14*67 

— 1,000  15;95 

— I'launheim-Wemheim-IIeidelbcrg.  1,000  34  23 

— Zell  a Todtnau i,000  18!76 

Ai  SACE-LORRAiNE  : StuasbouTg  a Truchler- 

,,  shciiu 1,000  15,00 

— Strasbourg  a Markol- 

...fLeirn i,000  54,36 

— Lutzelbourgal’halsbourg 

avec  raccordeinents.  1,000  8,77 

— Bappoltsweileralaville 

de  Bappollswciler.  . 1,000  4,00 

— Boofzheim  a Bheinau.  . 1,000  2 56 

— Kraft  a Erstein.  ...  1,000  5^60 

— Colmar  a Markolsheim, 

Schnierlach  et  Win- 

zenheim.  i,0C0  46,88 

Mulbouse  a Ensisheim, 

Witteniieim  ct  Pfa- 

statt 1,000  26,87 

Total 360  28 

A ajouter  les  chemins  do  fer  a largeur  ’ 

normalc  (voir  ci-contre) 10880,10 

Longueur  totale  de  tons  les  chemins  do 

fer  dans  le  bassin  du  Bhin 1 1 240,38 
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TABLEAU  II. 

MOUVEMENT  DES  MARCHANDISES 

Transbordees  a la  station  du  Rhin  a Cologne. 

(service  ENTRE  LE  CIIEJIIN  DE  FER  ET  LA  NAVIGATION). 

1891 


(Tonnes  tic  1 OCO  kilogrammes.) 


DU  ClILMIA  DE  FER  AU  RUIN 

DU  RUIN 

AU  CllEMIIN  DE  EER 

TOTAL. 

1\IARCI1ANDUES. 

FOUR 

IIANMIEIM. 

DOUR 

ROTTERDAM. 

TOTAL. 

DE 

MAXNIIEI.M. 

DE 

ROTTERDA}!. 

TOTAL. 

Ammoniaque  . . . 



— 

— 

— 

2 085 

2 085 

2 085 

Aniline 

— 

— 

— 

— 

7 

7 

7 

Anthracene  . . . . 

— 

— 

— 

— 

640 

6i0 

640 

Asphalte 

— 

— 

— 

— 

40 

40 

40 

Coton 

— 

— 

— 

— 

682 

682 

682 

Benzol 

— 

— 

— 

10 

12 

22 

22 

Bois  de  ca  npeche. 

— 

— 

— 

— 

580 

580 

580 

Plomb 

— 

4 520 

4 520 

520 

105 

625 

4 945 

Cendres  de  plomb. 

■ 

10 

10 

(!c  lli;.ubr.(h. 





10 

Mineral  de  plomb. 

— 

20 

20 

— 

41 

41 

61 

Debris  de  plomb.  . 

— 

175 

175 

— 

— 

— 

175 

Blanc  de  ceruse.  . 

— 

576 

576 

— 

— 

— 

576 

Planches 

— 

— 

— 

— 

50 

50 

50 

Cirnent 

— 

60 

60 

— 

10 

10 

70 

Ecorcede  quinquina 

— 

— 

— 

— 

120 

120 

120 

Chlorure  de  chaux. 

— 

— 

— 

10 

114 

124 

124 

Chicoree 

— 

— 

— 

20 

— 

20 

20 

Cognac 

— 

— 

— 

— 

50 

50 

50 

Fil  de  fer 

50 

— 

:.o 

— 

156 

156 

186 

Ebene  

— 

— 

— 

— 

42 

42 

42 

Fer  (brut,  en  barres, 
etc.) 

150 

150 



20 

20 

150 

Vinaigre 

— 

10 

10 

16 

— 

16 

26 

T e r r e s } ) 0 u r c 0 u ! e u r s 

— 

— 

— 

21 

10 

51 

51 

Rois  de  teinture  . . 

— 

— 

— 

— 

210 

210 

210 

Tonneaux  de  hr.  . 

— 

25 

25 

— 

— 

— 

25 

Graisse 

— 

— 

— 

— 

5 

5 

5 

Bouteilles  vides  . . 

— 

105 

105 

— 

— 

— 

105 

Terre  japonique 
(Gambier).  . . . 







— 

10 

10 

10 

Fil  de  lin,  etc.  . . 

n 

— 

12 

15 

55 

68 

80 

Tuyaux  pour  cou- 
duites  de  gaz  . . 



10 

10 

— 



- 

10 

Buis  lannique  . . , 

— 

— 

— 

— 

10 

10 

10 

Tannin 

— 

— 

— 

— 

5 

5 

5 

Kxirail  de  laiiniii. 

— 

— 

— 

— 

5 

5 

5 

Grains  (ci'reales).  . 

— 

— 

— 

— 

28  112 

28  112 

28  112 

Verres  

— 

— 

— 

— 

6 

6 

6 

A reporUr.  . 

tP2 

5 255 

5 297 

612 

52  960 

55  572 

58  869 

DANS  LE  RASSIN  DU  RUIN 
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MARCIIANDISES. 

DU  CHEMIN  DE  FER  AU  RI11^ 

DU  RUIN 

AU  ClIEMIN  DE  FEB 

TOTAL. 

POOR 

MANNHEIM. 

POUR 

ROTTERDAM. 

TOTAL. 

DE 

MANNHEIM. 

DE 

ROTTERDAM. 

TOTAL. 

Report.  . . 

62 

5 255 

5 297 

612 

32  960 

33  572 

58  869 

Alquifoux 

— 

40 

40 

— 

— 

— 

40 

Glycerine 

141 

6 

147 

— 

1 059 

1 039 

1 186 

Graphite  (mine  dc 
plomb) 

137 

137 

_ 

38 

58 

175 

Terre  graphiteuse. 

— 

516 

516 

— 

10 

10 

526 

Guano  

— 

— 

— 

— 

60 

60 

60 

Foils 

— 

— 

— 

6 

— 

6 

6 

Resine 

— 

— 

— 

— 

324 

324 

324 

Devidoirs 

— 

— 

— 

— 

25 

25 

25 

Peaux  

— 

— 

— 

21 

15 

36 

36 

Bois 

— 

— 

— 

— 

90 

90 

90 

Gomes 

— 

— 

— 

— 

87 

87 

87 

Jute 

— 

— 

— 

— 

242 

242 

242 

Fil  de  jute.  . . . 

— 

— 

— 

— 

20 

20 

20 

Cafe  

— 

— 

— 

— 

275 

275 

275 

Pommes  de  terre.  . 

— 

— 

— 

990 

— 

990 

990 

Os 

— 

— 

— 

— 

25 

.25 

25 

Poussiere  d’os  (os 
concasses).  . . . 

■ , . 

50 

60 

90 

90 

Copra 

— 

— 

— 

10 

481 

491 

491 

Craie 

— 

— 

— 

— 

65 

65 

65 

Cuivre 

— 

— 

— 

10 

412 

422 

422 

Minerai  de  cuivre.  . 

— 

. — 

— 

— 

10 

10 

10 

Eclisses 

578 

— 

578 

— 

— 

— 

578 

Cuirs 

— 

— 

— 

— 

79 

79 

79 

Colie 

— 

20 

20 

— 

— 

20 

Rognures  de  peaux. 

— 

— 

— 

— 

20 

20 

20 

Chiffons 

— 

— 

— 

6 

57 

43 

43 

Pieces  de  machines 
demontees  . . . 

48 

48 

48 

Laiton  en  feuilles. 

18 

— 

18 

— 

— 

— 

18 

Dechets  de  metaux. 

— 

— 

— 

6 

5 

11 

11 

Eaux  minerales  . . 

— 

785 

785 

— - 

— 

— 

785 

Nat  von 

116 

— 

116 

— 

— 

— 

116 

Shirting 

350 

— 

550 

83 

— 

83 

433 

Uuile 

23 

— 

23 

81 

1 342 

1 423 

1 446 

Tourteaux 

— 

— 

— 

90 

— 

90 

90 

Papier 

10 

2 042 

2 052 

12 

351 

365 

■ 2 415 

Petrole  

— 

— 

— 

— 

2 060 

2 060 

2 060 

Phosphore  .... 

— 

— 

— 

— 

53 

55 

53 

Potasse 

— 

9 

9 

— 

36 

36 

45 

Ecorces ' . 

— 

— 

— 

— 

209 

209 

209 

Raisins  secs.  . . . 

— 

— — 

— 

6 

— 

6 

6 

Sacs  vides 

— 

— 

— 

— 

33 

33 

53 

Sel  ammoniaque.  . 

— ■ 

80 

80 

— 

10 

10 

90 

Salpetre 

— 

1 935 

1 935 

— 

5 425 

5 425 

7 358 

Clioucroute  .... 

— 

— 

— 

10 

— 

10 

10 

A reporter . . 

1 298 

10  805 

12  103 

1 973 

45  92  4 

47  707 

Ml)  in 
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MARCHANDISES. 

DU  GIIEMIN  DE  FER  AU  RUIN 

DU  RUIN 

AU  GIIEMIN  DE  FER 

TOTAL. 

POUll 

MANNHEIM. 

POUR 

ROTTERDAM. 

TOTAE. 

DE 

MANNHEIM. 

DE 

ROTTERDAM. 

TOTAL. 

Report.  . 

1 298 

10  805 

12  103 

1 973 

45  924 

47  707 

59  910 

Rails 

1 181 

— 

1 181 

— 



_ 

1 181 

Soufre 

— 

• — 

— 

— 

75 

75 

75 

Acide  sulfurique.  . 

— 

— 

— 

— 

551 

551 

551 

Traverses  de  fer.  . 

1 302 

— 

1 302 

— 

— 

— 

1 502 

Soiide 

245 

— 

245 

76 

— 

76 

521 

Spath 

— 

— 

— 

— 

40 

40 

40 

Ressorts  a boudin. 

16 

— 

16 

— 

— 

— 

16 

Esprit  (Trois-six).  . 

— 

— 

— 

— 

112 

112 

112 

Acier 

50 

186 

216 

— 

10 

10 

226 

Pierres  

— 

— 

— 

100 

— 

' 100 

100 

Pierres  refract aires. 

— 

20 

20 

— 

— 

— 

20 

Sumac 

— 

— 

— 

5 

— 

5 

5 

Sirop 

— 

— 

— 

— 

12 

12 

12 

Tabac  

— 

— 

— 

10 

10 

20 

20 

Suif 

16 

— 

16 

43 

— 

45 

59 

Terre  talqueuse  . . 

— 

— 

— 

245 

245 

245 

Goudron  , . 

50 

— 

50 

— 

— 

— 

50 

Argile 

— 

20 

20 

— 

— 

— 

20 

Terre  argileiise  . . 

— 

— 

— 

50 

— 

50 

50 

lluile  de  poisson  , . 

— 

— 

— 

— 

58 

58 

58 

Glucose 

— 

— 

— 

10 

— 

10 

10 

Vitriol  

— 

23 

23 

— 

— 

— 

23 

Vin 

— 

27 

27 

— 

80 

80 

107 

Lie  de  vin  . . . . 

— 

— 

— 

— 

8 

8 

8 

Laine 

— 

— 

— 

— 

454 

454 

454 

Zinc 

— 

970 

970 

— 

— 

— 

970 

Gendres  de  zinc.  . 

— 

17 

17 

— 

— 

— 

17 

Zinc  en  feuilles  . . 

165 

45 

210 

— 

— 

— 

210 

Blanc  de  zinc  . . . 

70 

105 

175 

— 

— 

— 

175 

Etain 

— 

— 

— 

— 

31 

51 

51 

Sucre  (brut).  . . . 

585 

15  090 

13  675 

— 

— 

— 

13  6/5 

Sucre  (melis)  . . . 
Formes  a sucre  en 

1 125 

865 

1 990 

— 

— 

— 

1 990 

tole  zinguee.  . . 
Gobs  et  expeditions 

20 

20 

— 

— 

— 

20 

collectives  . . . 

2 834 

— 

2 834 

2 620 

— 

2 620 

5 454 

Totaux.  . . 

Mouvement  des  tr 

8 897 

ansports  s 

26199 

>ur  le  Rhi 

55  096 

n dans  le 

4 867 

s deux  se 

47  570 

ns  : 

52  437 

87  533 

A.  En  amont  de  Gologne  (de  et  pour  Mannheim,  y compris 

520  tonnes  de  Braubach  n°  8). 

• • • • 

. . 15  764  tonnes. 

B.  En  aval  de  Gologne  (de  et  pour  Rotterdam)  . 

Total.  . . . 

. 75  769  — 

. . 87  555  tonnes. 

DA^'S  LE  BASSIN  DU  RUIN. 

CHEIVIIN  D£  FER  RHENAN 
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Resultats  de  I’exploitation  de  1842  a 1879  inclus 

ET 

Relev6  des  transports  de  houilles  et  de  coke  de  1866  a 1879  inclus. 


TABLEAU  Id.  (Tonnes  de  1 000  kilogrammes.) 


LONGUEUR 

EXPLOITER 

TRANSPORTS 

NOMBRE 

de 

voyageurs 

transport's 

A 

i kilometre. 

NOMBRE 

de 

tonnes 

transportres 

a 

1 kilometre. 

PARCOURS 

MOYEN 

PRODUIT 

MOYEN 

PRODUIT  TOTAL 

DU  1 

TRANSPORT  DES 

ANNEE. 

lotale 

a la  fm 

de 

I’annee. 

moyenne 

pendant 

I’annec. 

75 

U 

D 

q:> 

tc 

o 

Marcban-  1 

dises.  1 

1 

S 

o 

tc 

cz 

o 

> 

a 

jn 

O) 

s 

s 

o 

(L> 

G 

G 

O 

^ O. 

^ tc 

Uarkp 
(100 
= 1 

(U  . 

5 S 
oS 

O)  ^ 

C t, 

3 PS 

^ a. 

feanig 
Mpfg 
fr.  25. 

CA 

U 

G 

be 

cz 

O 

> 

inai  chandiscs  ) 

(y  compris  les  bes- 1 

tiaux,  materiel  1 

roulant  de  chemini 

de  fer 

etautresvehicules)  1 

1842' 

kilom. 

70,42 

kilom. 

70,42 

317  766 

Tonnes. 

26  931 

Voyag.-kil. 
10  289  006 

1 212  481 

kil. 

32,4 

kil. 

45,0 

6,3 

12,4 

marks  H fr. 25 

648  447 

marks  i 1 fr.  25 

149835 

1850 

85,83 

85,83 

459  499 

190110 

16581  389 

9 235  820 

36,1 

48,6 

7,6 

9,0 

1 259  496 

830652 

1855 

85,83 

85,83 

553  297 

375  914 

17  002  277 

16118675 

30,7 

42,9 

8,5 

0,4 

1 443  780 

1 507  860 

1860 

294,58 

294,58 

2 496  053 

573  299 

77  806  697 

32  212  054 

31,2 

56,2 

5,2 

8,2 

4 028  661 

1641911 

1865 

442,13 

432,64 

4092  668 

1 623  086 

132  595  158 

92189  378 

32,4 

56,8 

4,7 

7,4 

6 296  127 

6 857  280 

1870 

688,62 

64i,40 

6 411  308 

3 570  451 

250  040  283 

262 128  837 

40,4 

73,4 

3,9 

5,2 

9 994  488 

13  709598 

1875 

998,03 

1 014,8-2 

10  881  735 

7 462  401 

236  491  827 

652  748  771 

21,7 

87,5 

5,0 

4,2 

12 159  780 

28166  611 

1876 

1007,68 

1050,41 

11089114 

7 922  267 

255  475  246 

672441  347 

23,0 

84,9 

4,5 

4,2 

11911073 

29071702 

1877 

1 057 , 83 

1066,96 

11  072  468 

7 759  556 

255  235  436 

646128852 

23,0 

78,3 

4,4  ■ 

4,2 

11  674  413 

27  694  861 

1878 

1089,80 

1 122,03 

10  881034 

8 514  736 

253  409  237 

682  617  273 

23,3 

80,2 

4,5 

4,0 

11  859 134 

28  31 4 702 

1879 

1 354,16 

1264,08 

10  804  321 

9 502  358 

275  843  544 

750413964 

25,3 

79,0 

3,9 

4,2 

11  532 153 

30829  712 

1. 

Premiere  annee  de  I’exploitation  reguli6re  et  complete  (services  des  voyageurs  et  des  marchandises).  La  premiere 

section  de  Cologne  a Mungersdorf,  7,23  km.,  a 6te  livree  a 

I’exploitation  le  2 aout 

1839, 

30ur 

les  trains  d excursion 

seulemcnl,  le  prolongement  jusqu’a 

Ai.x-la-Chapelle,  63,19  km.,  le  6 septembre  1841. 

HOUILLES  ET  COKE,  NON  COMPRIS  LES  TRANSPORTS  DE  SERVICE 


ctq 

w 

■< 

MOUVEMENT 

TOTAL. 

TONNES 
transportees 
a 1 kilometre 
(mouveraent 
total  ramenc 

a 

1 kilometre.) 

Dans  le  mouvement 
total  des 

marchandises  (les 
colispostaux,  les  bes- 
liaux,  le  materiel 
roulant  de  chemin  de 
fer  et  les  autres 
vchicules  exclus)  le 
nombre  des  tonnes - 
kil.  (houillcetcoke) 
entre  pour  ; 

PRODUIT 

dll 

transport 

des 

houilles 

et 

coke. 

1 Ce  produit  entre 
dans  le  produit  total 
du  service 
des  marchandises 
(les  colis  postanx,  les 
bestiaux,  le  materiel 
roulant  de  chemin 
de  fer  et  les  autres 
vchicules  exclus) 
pour  : 

PRODUIT 

MOYEN 

d’une  tonne 
par 

kilometre. 

Markpfennig 
(100  Mpfg 
= 1 fr.  25) 

PARCOURS 

MOYEN 

d’linc  tonne 

do 

houille 

et  de  coke. 

1866‘ 

tonnes. 

671  992 

40  903  511 

pour  100. 

57,78 

marks  a 1 fr.  25 

1 400  088 

pour  100. 
20,62 

3,42 

kilometre. 

60,9 

1870 

1 710  991 

105  061  742 

40,37 

4 170  696 

52,49 

3,97 

61,4 

1875 

5 562  645 

298  729  233 

46,10 

10  264  450 

59,13 

3,44 

88,8 

1876 

5 556  097 

316  426  566 

47,46 

10  579  663 

38,82 

3,34 

89,0 

1877 

5 506  528 

296  487  245 

46,25 

9 659  751 

57,23 

5,26 

84,5 

1878 

4 196  082 

527  202  144 

47,56 

10  458  293 

39,12 

5,20 

78,0 

1879 

4 740  506 

567  852  891 

49,33 

11  637  291 

39,90 

3,16 

77,6 

1.  Le  prolongcment  du  resean  ihenan  dans  le  bassin  de  la  Ruhr  (ligne  d’Oslerath  a Essen)  a 6t6  livrd  a Texploilation  le 
1"  septembre  1866. 
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ROLES  RESPECTIFS  DES  VOIES  NAVIGABLES  ET  DES  CIIEMINS  DE  FER 


CHEMIN  DE  FER  DE  BERG-MARCHE 


Resultats  de  Texploitation  de  1847  a 1879  inclus 

ET 

Releve  des  transports  de  houille  et  de  coke. 


(Tonnes  de  iOOO  kilogrammes.) 

TABLEAU  IV. 


LO.NGUEUR 

EXPLOITEE 

TRANSPOETS 

NO.V1BRE 

de 

voyageurs 

transportes 

a 

1 kilometre. 

NOMBRE 

de 

tonnes 

transportees 

a 

1 kilometre. 

PAECOURS 

MOYEN 

PRDDLllT 

SlOYEN 

PRODEIT  TOTAL 

DU 

TRANSPOUT  DES 

2; 

< 

totale 

a la  fin 

de 

I’annee. 

irioyenne 

pendant 

I’annce. 

0) 

tD 

O 

> 

Marchandises.  ^ 

1 

d’un  voyageur.  j 

c 

o 

<v 

5 

1 

of 
> ^ 

C 

Zj  ZZ 

^ be 
Harkp 
(100 
= 1 1 

D . 

c:  G 

rG 
o ^ 

G 

^ & 
fennig 
Mpt'g 
r.  25 

C/5 

G 

o 

to 

cs 

o 

> 

marchandises  ) 
(y  comprisles  bes-l 

tiaux,  matdriel  i 

roulant  de  chemin ' 

de  fer 

eta  litres  vehiciiles)  1 

kilom. 

kilom 

Tonnes. 

Voyag.-kil. 

kil. 

kil. 

marks  a i fr.2a 

marks  ii  1 fr.  25 

1817“ 

10,44 

2,43 

210391 

— 1 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

58  617 

— 

1848' 

57,99 

12,01 

— 

— 

-■ 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

1849 

57,99 

57,99 

553027 

101 188 

8 351  626 

2 591  262 

13,7 

25,6 

5,18 

11,0 

265  295 

286 104 

1830 

57,99 

57,99 

483 186 

171  252 

6 259  695 

5 972  356 

13,0 

23,2 

4,82 

10,3 

301  602 

414  246 

1835 

111,41 

81,71 

903  788 

595  076 

13  418  484 

15091  719 

14,8 

22,0 

5,46 

9,6 

464  178 

1 265 160 

1860 

185,83 

169,60 

2 048  558 

2 043  109 

38115822 

48  774  545 

18,6 

25,8 

3,77 

7,9 

1 457  282 

3 907  827 

1865 

361,15 

361 ,13 

4189  452 

4 909  944 

80063  589 

193  787  203 

19,1 

59 , 3 

3,59 

6, .7 

2 872812 

11  192  751 

1870 

861,98 

826,65 

9 651  494 

9 460  GOD 

219  568  014 

490  500986 

22,8 

51,8 

3,21 

4,9 

7 875  554 

24  600  855 

1875 

1 184,58 

1 171,85 

15  530186 

14  355  209 

530  782  103 

930  285  453 

22,5 

66,7 

3,34 

4,6 

12  761  027 

45  918  330 

1876 

1272,06 

1223,80 

15404164 

14  481  055 

242  788  787 

985  176  665 

/j 

70,8 

5,51 

4,5 

12  364  263 

45  515 1 19 

1877 

1 282,66 

1 276,90 

14889  203 

14  087  346 

358115  075 

1098  612  952 

22,7 

78,0 

3,46 

4,0 

12  063156 

44127 464 

1878 

1282,66 

1282,66 

14165144 

15  118  381 

337  505  765 

990  966  550 

25,8 

65,5 

3,45 

4,5 

12  030  078 

44  865  968 

1879 

1303,22 

1 500,69 

13  759  538 

15  497  488 

527  960  523 

1 040  563  909 

23,8 

67,1 

3,41 

4,4 

11  558  264 

45  263  840 

1. 

Premi6re 

section  d’Elberfeld  a 

Scliwelm, 

a dte  livree  a 

I’exploitation  le  9 octobre  1847,  seulement  pour  le  service 

des  voyageurs;  la  section  d’Elberfeld  a Dortmund,  siir  toute 
lenient  le  20  ddcembre  1848. 

, , 

sa  longueur,  a ete  ouverte  au  service  des  marchandises  seu- 

1850 

1855 

1800 


Houille  et  coke  : 


55  185  tonnes. 

323  792  — 

1 081  547  — 

2 557  109  — 

4 757  417  — 


1875. 

1870. 

1877 

1878 

1879 


7 483  854  tonnes 

7 874  019  — 

7 548  187  — 

8 198  038  — 

8512318  — 
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CHEMIN  DE  FER  DE  COLOGNE-MINDEN 


Resultats  de  Texploitation  de  1848  a 1879  inclus 

ET 

Relev6  des  transports  de  houille  et  de  coke. 


(Tonnes  de  1 000  kilogrammes.) 

TABLEAU  V. 


• 

LONGUEUR 

EXPLOITEE 

TRANSPORTS 

NOMBRE 

de 

voyageurs 

transportes 

a 

1 kilometre. 

NOMBRE 

de 

tonnes 

Iransportdes 

a 

1 kilometre. 

PARCOURS 

MOYEN 

PRODUIT 

MOYEN 

PRODUIT  TOTAL 

DU 

TRANSPORT  DES 

ANNEE. 

tolale 

a la  fin 

de 

I’annee. 

moyenne 

pendant 

I’annee. 

C/} 

<D 

fcjD 

CO 

O 

in 

<V 

in 

CO 

? 

CO 

d’un  voyageur.  j 

d’lme  tonne.  j 

o ^ 

> Cm 

lilaikp 

(100 

= 1 

QJ  . 

5 a 

0.2 

rz 

a>  -is! 

P ^ 

Pi  ^ 
fennig 
Mpfg 
r.  23. 

3 

o 

fcD 

C3 

O 

marchandises  ) 
(y  comprisles  bes-l 

tiau.x,  materiel  \ 

roulant  de  chemin' 

de  fer 

etautresvehicules)  / 

kilom. 

kilom. 

Tonnes. 

Voyag.-kil. 

kil. 

kil. 

marks  it  fr.25 

mark.s  k d fr.  25 

1848' 

279,31 

267,77 

1 451  798 

164  613 

63  415132 

15  535  496 

43,69 

92,86 

5,05 

9,61 

2124  995 

1628  579 

1850 

279,31 

275,02 

1 511  395 

441  219 

68  263  006 

53  040  518 

45,19 

74,87 

3,78 

9,30 

2 453  459 

3194313 

1855 

279,25 

274,96 

1 756  569 

1 792142 

71  139  966 

102  997  607 

40,52 

57,47 

4,10 

7,15 

2 925  150 

7 483  185 

1860 

351 , 75 

335 , 83 

2 519  718 

2 658  895 

10)466  983 

150  991  581 

39,84 

56,79 

4,98 

6,56 

4 095  888 

10228  077 

1865 

534,83 

518,93 

4 051  451 

6 447  152 

145  763  542 

437  488  265 

56,00 

67,86 

3,75 

4,87 

5 482  209 

21  479  076 

1870 

550 , 02 

531,15 

4 953  337 

7 031301 

246048  597 

505  039  550 

49,71 

71,78 

2,97 

4,23 

7 385  469 

23(04  615 

1875 

1085,40 

1 033,87 

8 370  205 

10 142  749 

282  889  656 

745520  091 

55,80 

73,50 

3,90 

4,59 

11  087  823 

54  273  623 

1876 

1092,22 

1 077,01 

7 855  91 1 

10469  520 

234085  986 

830  225  482 

35,62 

79,50 

4,09 

4,26 

10816615 

55  391  212 

1877 

1092,22 

1 077,01 

6 873  834 

10  342  233 

233  688  353 

845  168  227 

53,98 

81,72 

4,35 

3,96 

10123  928 

33  545  238 

1878 

1 139,67 

1 108,37 

6 615  922 

11  180  488 

252  455  173 

947  2''8  749 

35,14 

84,72 

4,58 

5,80 

10  203  946 

56026149 

1879 

1 145,55 

1 141,31 

6 555  513 

12023  868 

221  503  368 

1 019  892  654 

53,79 

84,82 

4,30 

3,73 

9 546  725 

58  058180 

1.  La  premiere  section,  de  Deutz  (Cologne) 
bre  1845. 

a Diisseldorf, 

58  445  kilom6tres, 

a dte  livree 

a I’exploitation  le  20  decern- 

Houille  et  coke  : 


Houille. 

Coke. 

Total. 

1855.  . . 

• 

055  622 

101  509 

1 037  131 

1860.  . . 

1 579  624 

58  532 

1 658  156 

1865.  . . 

3 894  502 

170  511 

4 064  813 

1870.  . . 

5 464  718 

273  825 

3 738  545 

1875.  . . 

4 756  174 

289  086 

5 045  260 

1876.  . . 

5 195  813 

281  255 

5 477  066 

1877.  . . 

5 238  091 

297  195 

5 555  286 

1878.  . . 

5 925  906 

535  904 

6 261  810 

1879.  . . 

6 255  715 

340  945 

6 596  660 

tonnes. 
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UNION  DES  COMPAGNIES  DE  REMORQUAGE 


Marchandises  transport6es  et  recettes  r6alisees. 


TABLEAU  VII. 


ai\m5es. 

TONAAGE  DES  MARCHANDISES 

TOTAL. 

RECETTES. 

A LA  RKMON'IE. 

A LA  PESCENTE. 

18i3 

quintaux. 

113  888 

quintaux. 

29  663 

quintaux. 

143  351 

fl.  kr. 

113  279,58 

1843 

357  311 

92  931 

430  462 

101 436  » 

1830 

373  703 

258  981 

634  681 

142  230,28 

1833 

487  436 

181378 

669  014 

194678,48 

1860 

689  217 

258  446 

947  663 

229  333,21 

1863 

1 325  471 

555028 

1 678  499 

215  861,20 

1870 

1 333  599 

410  326 

1 796 125 

295  036,31 

1873 

1 468  012 

413  481 

1 983  493 

641  510,50 

1880 

2 102  002 

922  818 

5 024  820 

766  723,42 

1883 

1915  910 

935  783 

2 849  723 

704641,75 

1886 

3 063  062 

950  770 

4013  852 

797 673,21 

1887 

1 579  700 

828  120 

2 407  820 

783  881,91 

1888 

2 743  640 

978  060 

5 721  700 

787  728,17 

1889 

2 838  035 

792  931 

5 630  969 

791863,29 

1890 

5 080  780 

912  320 

5 993  300 

933  671,60 

1891 

5 423  380 

919  680 

4 373  260 

815  033,59 

SOCIETE  DE  REMORQUAGE  A VAPEUR  DE  MANNHEIM 

TABLEAU  Vni. 


ANNEES. 

TO.NNAGE  DES  MARCHANDISES 

RECETTES 

BRLTES. 

NOMBRE 

IlES 

BATEAUX. 

A LA  REMOXTE. 

A LA  PESCENTE. 

TOTAL. 

quintaux  i. 

quintaux. 

quintaux. 

marks. 

1864 

326  763 

130  464 

457  229 

212  498,10 

104 

1863 

508  094 

133  312 

441  406 

208  752,20 

104 

1870 

336  648 

166  774 

703  422 

, 332  891,30 

171 

1873 

580021 

180  377 

760  398 

330197,70 

160 

1880 

2 068  447 

423  4 13 

2 493  892 

677  947,20 

335 

1883 

3 421  864 

628  277 

6 030  141 

1224  740,30 

631 

1886 

3 536  932 

789  001 

6 345  933 

1 148  260  » 

650 

1887 

5 366  218 

843  050 

6 209  248 

1 156  988,56 

593 

1888 

6 224  228 

. 799 123 

7 023  551 

1 523  618,04 

388 

1889 

5 689  006 

933  639 

6 622  645 

1 214  723,35 

533 

1890 

3 882  997 

992  860 

6 873  857 

1 329  637,58 

561 

1.  Le  quintal  vaut  30  kilogrammes. 
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ROLES  RESLECTIFS 


DE 


LA  VOIE  NAVIGABLE  ET  DU  CHIiMIN  DE  FER 


DANS  LE  BASSIN  DU  NECKAR. 


RAPPORT 

PAR 

M.  HARTTUNG 

Dirccteur  de  la  « Society  anonyme  cle  touage  sur  le  Keckar  » a Ileilbronn. 


OBSERVATIONS  GENERALES. 

Les  roles  respeclifs  de  la  navigation  sur  le  Neckar  et  dn  chemin  de  fer 
badois  de  Mannheim  a Ileilbronn  donnent  lien  aux  observations  qui  suivent : 

La  navigation  sur  le  Neckar  n’est  pas  a meme  d’etendre  sa  sphere  d’ac- 
tivite  au-dela  de  Ileilbronn  dans  I’interieur  du  royaumc  de  Wurtemberg, 
dll  moins  d’une  fa^on  digne  d’etre  notee.  La  cause  cn  est  que  Ic  chemin  de 
fer  qui  sc  dirige  par  Bretten  sur  Bietigheim  est  de  beaucoup  plus  court 
que  d’une  part  le  chemin  de  fer  par  Ileilbronn  et  d’autre  part  la  voie 
navigable  jusqu’a  Ileilbronn  et  le  chemin  de  fer  au-dela.  Les  deux  moyens 
de  transit  le  long  du  Neckar,  chemin  de  fer  et  batellerie,  sont  battus  par 
un  tiers,  le  chemin  de  fer  par  Bretten. 

La  navigation  sur  le  Neckar  et  le  chemin  de  fer  de  la  vallee  du  Neckar 
partageiit,  a pen  pres  egalement,  le  transport  des  bouilles  du  bassin  de  la 
Buhr.  La  navigation  transpoi  te  les  bouilles  destinees  aux  fabriques  etablies 
sur  le  bord  du  lleuve,  et  une  partie  des  houilles  necessaires  au  service  du 
chemin  de  fer  Wurtembergeois,  transbordees  gratuitement  au  moyen  de 
grues  a Ileilbronn,  sur  les  wagons  du  chemin  de  fer  Wurtembergeois.  Au 
contraire,  toutes  les  houilles  que  le  transport  par  bateau  obligerait  a 
reexpedier  par  roulage  a des  distances  un  peu  considerables,  empruntent 
le  chemin  de  fer  badois. 

Le  trafic  de  la  navigation  sur  le  Neckar,  de  Mannheim  a Heidelberg  est 
presque  nul  comme  marebandises.  Les  fabriques  de  quelque  importance 
etant  reliees  au  chemin  de  fer  par  des  raccordemenls;  les  houilles  arrivees 
a Mannheim  par  le  Bhin,  sont  transbordees  non  pas  d’abord  sur  un  bateau 
du  Neckar,  mais  directement  sur  les  wagons.  Comme  du  reste,  a Eberbach, 
le  chemin  de  fer  s’embranche  sur  Darmstadt;  la  navigation  sur  le  Neckar 
n’est  non  plus  a meme  d’y  transporter  des  marchandises  de  transit,  a 
cause  du  grand  detour. 
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II  en  est  de  mtoe  des  transports  par  le  Neckar  jusqu’a  Neckarelz  et, 
ensuite,  par  chemin  de  fer  jusqii’a  Wiirzbourg,  et  encore  plus  pour  les 
transports  jusqu’a  Jagstfeld  et,  ensuite,  par  chemin  de  fer  jusqu’a  Wurz- 
bourg. 

Ce  qui  vient  d’etre  dit  pour  les  houilles,  s’applique  a plus  forte  raison, 
a toutes  les  marchandises  de  valeur  plus  considerable. 

IWOUVEIVIENT  DES  MARCHANDISES  SUR  LE  NECKAR  EN  (890. 


1.  Transports  en  remonte. 


1.  Houilles  provenant  du  bassin  de  la  Ruhr  : 

Arrivages  aux  salines  d’OlTenau,  de  Wimpfen  et  Jagsfeld  . . 11  900  tonnes. 

Arrivages  a Heilbronn 74191  — . 


2. 


0. 


4. 

5. 

6. 


Ensemble,  houilles 

Marchandises,  la  plupart  d’origine  Iransatlantique,  amenees 
par  Rotterdam  et  Amsterdam.  . . 9 562 


Anvers 5 155 

Du  Rhin-Moyen  et  de  Mannheim 8 333 


Porphyre  et  hois  provenant  de  I’Odenwald  et  betteraves  de 

Heinsheim  et  de  Wimpfen  a Heilbronn .* 

Houilles  et  marchandises  de  Mannheim  a destination  des 

stations  en  aval  de  Heilbronn . 

Houilles  de  Mannheim  a Laufien 

Pierres  a chaux  de  Hassmersheim  a Lautl'en 

Marchandises  diverses,  de  Mannheim  a Heilbronn,  pouvant 
etre  rangees  sous  2“ 


86  091  tonnes. 


23  050  — 

13  460  — 

12  544  — 

1416  — 

3 793  - 

1 343  — 


De  CCS  transports  en  remonte  representant  une  quantite  totale  de 
141  697  tonnes  (de  1 000  kilogrammes),  111  900  tonnes  out  parcouru  la 
voie  de  Mannheim  a Heilbronn,  tandis  que  29  797  tonnes  s’echelonnaient 
sur  cette  voie.  Le  travail  utile  annuel  de  la  navigation  est  en  chiffres  ronds 
de  14  millions  de  tonnes  kilometriques. 

Outre  les  transports  groupes  ci-dessus  etfectues  par  2 614  bateaux  d’un 
tonnage  de  240  685  tonnes,  dont  58,9  pour  100  en  moyenne  utilises, 
4 605  bateaux  ont  remonte  a vide  le  Neckar,  la  plupart  venant  de  Mann- 
heim a destination  des  carricres  de  I’Odenwald,  qui  s’etendent  en  amont 
j usque  pres  d’Eberbacb. 


2.  Trafic  en  descente. 

1.  Sel  provenant  de  la  Saline  d’Heilbronn, 

pour  Mannheim  et  le  Rhin 26  014  tonnes. 

Sei  provenant  de  la  Saline  de  Jagtsfeld.  . 63  162  — 
Sel  provenant  de  la  Saline  de  Wimpfen  . 1 945  — 


91  121  tonnes. 

2.  Sonde  de  Heilbronn.  .........  6135  — 

3.  Planches,  lattes  — .........  . 26  755  — 

4.  Denrees  coloniales  — ....  ...  3 450  — 

5.  Pommes  de  terre  - - 1 750  — 

6.  Cereales  - . . . 1 072 

7.  Gres  tallies  — 117  — 


Tola  I 


130  400  tonnes. 


DANS  LE  BASSIN  DU  NECKAR. 
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II  faiit  y ajouter  les  quantiles  de  gres  transporlees  des  carrieres  de 
rOdenwald  a Mannheim  et  an  Rhin,  dent  le  poids,  qu’on  ne  connait  pas 
exactement,  peut  etre  evaliie  ainsi  qu’il  suit ; 

Le  nombre  de  bateaux  remorques  a vide  de  Mannheim  fut, 
en  chiffres  rends,  de  3 500;  le  cbargement  moyen  pour 


les  transports  en  descente  vers  Mannheim  etant  de  80 

tonnes,  on  arrive  a line  quantite  totale  de, 280  000  tonnes. 

A laquelle  il  taut  ajouter  le  tratic  local  desservi  par  GOO  ba- 
teaux de  40  tonnes 24  000  — 

Soit  pour  le  mouvement  total  en  descente.  . . . 454  000  tonnes. 


dont  130  400  tonnes  ont  franchi  entierement  ou  presque  enlierement  la 
Yoie  de  Ileilbronn  a Mannheim,  tandis  que  tout  le  resle  a parcouru,  en 
moyenne,  45  kilometres  sur  le  Neckar. 

On  peut  se  rendre  compte  ainsi  qiril  suit  de  I’intensite  du  trafic  en 
descente  sur  le  Neckar  : 

De  Heilbronn  a Mannheim  05  293  tonnes 
parcourent  115  kilometres,  soit  .... 

De  Jagstfeld  a Mannheim  63102  tonnes 
parcourent  104  kilometres,  soit  .... 

De  Wimpfen  a Mannheim  1 945  tonnes  par- 
courent 102  kilometres 

Les  expeditions  totales  de  la  region  de  Heil- 
bronn representent  done  14  275  953  tonnes  kilometriques. 

A quoi  il  faut  ajouter  les  transports  et 
articles  analogues  de  Odenwald  a Mann- 
heim, soit  280  000  tonnes  a 45  kilometres, 

soit 12  600  000  — — 

Et  le  trafic  local  de  24  000  tonnes  sur  un 
parcours  moyen  de  20  kilometres  . . . 480  000  — — 

Le  mouvement  total  serait  done  de.  . . . 27  355  933  tonnes  kilometriques. 
e’est-a-dire  27  1/3  millions  kilometriques  en  descente. 


7 508  695  tonnes  kilometriques. 
6 568  848  — — 

198  590  - — 


R£SULTATS  DE  LA  NAVIGATION  SUR  LE  NECKAR. 

Le  regisire  de  la  hatellerie  sur  le  Neckar,  comptait  en  1885,  536  bateaux 
de  transport  d’un  tonnage  total  de  29  410  tonnes;  cinq  ans  plus  tard,  on 
ne  trouve  plus  que  316  bateaux,  mais  leur  tonnage  total  atteint  33  410  ton- 
nes. Le  nombre  des  bateaux  a done  diminue  de  6 pour  100,  tandis  que  le 
tonnage  augmentait  de  4 000  tonnes,  e’est-a-dire  de  plus  de  13  pour  100. 

L’experience  acquise  a conduit  les  constructeurs  de  bateaux  du  Neckar 
a regler  le  tonnage  de  ces  bateaux  entre  100  et  200  tonnes,  limiles  entre 
Icsquelles  il  a ete  reconnu  que  la  navigation  etait  plus  avail tageuse. 
80  anciens  bateaux  environ  d’un  tonnage  inferieur  a 100  tonnes,  ont  par 
suite  ete  supprimes  et  remplaces  par  une  soixantainc  de  bateaux  d’un 
tonnage  variant  de  100  a 200  tonnes. 
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On  pent  affirmer  que  dans  ces  conditions,  le  corps  des  bateliers  du 
Neckar  sc  iroiive  dans  une  situation  sinon  brillante,  leur  perinettant  du 
moins  de  tcnir  coinpte  des  circonstanccs  et  dc  donncr  satisfaction  a I’in- 
dustrie  des  transports.  L’introduction  du  touage  sur  chaine  cst  venu 
relever  la  situalion  de  la  marine  et  lui  donner  une  nouvelle  vigueur  dont 
elle  avait  grand  besoin. 

Le  rapport  annuel  de  la  Societe  de  touage  sur  chaine  sur  le  « Remor 
quage  sur  le  Neckar  » cite  comine  resultats  a la  fm  de  I’annee  1890,  la 
treizieme  de  son  existence,  les  chiffres  ci-apres : 


La  Societe  a realise  un  benefice  brut  de  M.  162  895,90 

soit  plus  de  23  1/2  pour  100  du  capital  en  actions  s’elevant 
a 120  000  marks. 

II  en  a ele  affecte  a I’amortissement  de  la  valenr  des  immeu- 
bles  et  du  materiel  71  468,07 

De  sorte  que  le  benefice  net  s’eleve  a M.  91  415,92 


Ce  produit  net  a donne  lieu,  apres  prelevement  du  fondsde reserve,  etc., 
au  paiement  d’un  dividendedc  6 pour  100  aux  actionnaires. 

La  situation  dc  Lensemblc  des  fonds  etait  celle-ci : 

Fonds  dc  renouvellemcnt  784  084  Marcs  27  pfg.,  convert  par  le  comptc 
des  valeurs.  Cc  coinpte  comprciid  la  valeur  dc  F ho  tel  de  la  Direction  (au 
montant  de  la  police  d’assurance  contrc  Fincendie)  et  le  reste  en  titres  de 
rente  de  Fetat  de  A¥urtemberg  de  727  000  Marcs.  En  outre,  il  cxiste  un 
fonds  de  reserve  de  51  909  Marcs — et  un  fonds  de  reserve  extraordinaire 
de  8 000  Marcs  destine  a faire  face  a certaines  eventualites,  tons  les 
deux  affectes  a Fexploilation ; la  reserve  totale  etait  done  a la  fm  dc  1890 
de  845  995  Marcs  75  pfg.,  cnlicrcment  en  valeurs  reelles  realisables  et 
representait,  en  chiffres  ronds,  70  pour  100  du  capital  actions  verse. 

A la  fm  de  1891  les  fonds  dc  reserve,  ensemble,  en  representent  76  pour 
100,  parce  quo  Famiuite  d’amortissement  fixee  par  les  statuts  pour  1891 
pent  elre  affectee  integralcmcnt  a Fachat  de  litres. 

Dans  cettle  annee-ci  on  n’a  pas  eu  besoin  non  plus  d’entamer  le  fonds 
de  renouvellemcnt.  Durant  les  15  ans  depuis  la  fondation  de  la  Societe, 
FEtat  de  Wurltemberg  n’a  jamais  rien  eu  a payer  du  chef  de  sa  garantie. 

Le  dividende  majeur  est,  de  5,9  pour  100. 

Gomme  la  Societe  a reussi  a laisser  intact  le  fonds  de  renouvellement, 
le  produit  net  annuel  s’augmcnte  des  interels  importants  de  ce  fonds,  de 
sorte  qu’il  est  possible  de  distribucr  un  dividende  convenable  malgre  la 
reduction  considerable  des  tarifs  dc  touage  primitifs  et  maintes  facilites 
accordees  aux  bateliers.  Les  toueurs  et  la  chaine  sont  en  bon  etat,  de  sorte 
qu’on  pent  prevoir  qu’il  n’y  aura  pas  lieu  de  les  reparer,  au  moins  pas 
d’unc  facon  couteuse  d’ici  a (jiiclques  annees.  On  pent  par  suite  admetlre 
que  le  londs  dc  renouvellemcnt  sc  maintiendra  a son  importance  actuellc 
et  qu’il  fournira  aussi  par  la  suite  un  contingent  notable  et  agreable  au 
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produit  net  de  [’exploitation.  La  Societe  a le  ferine  espoir  qn’elle  rcussira 
en  menageant  les  engins  d’exploitation  a no  les  remplacer  qiie  dans  un 
avenir  recule,  bien  qiie  leur  bon  etat  soit  de  premiere  importance  pour  la 
securite  du  service  et  que,  de  cette  maniere,  les  reserves  accumulees 
seront  entamees  le  moins  possible. 


LES  TARIFS  DU  CHEMIN  DE  FER  BADOIS  DE  LA  VALLEE  DU  NECKAR 

ET  DE  LA  NAVIGATION 

La  navigalion  distingue,  quant  a ses  prix  de  transport,  entre  le  trafic 
en  remonle  el  celui  en  descenle. 

Sur  le  cbemin  de  fer  les  tarifs  sont  les  memes  pour  les  deux  directions. 

Les  colis  a grande  vitesse  sont  transporles  exclusivement  par  cbemin  de 
fer;  aussi  laisserons-nous  de  cole  les  taxes  relatives  a ces  transports. 

Les  taxes  ci-apres  sont  applicables,  par  fraction  de  100  kilogrammes, 
aux  transports  empruntant  le  parcours  total  de  Mannheim  a Ilcilbronn. 

L’administration  du  cbemin  defer  entend  sous  la  denomination  « charges 
incompletes  » toutes  les  marchandis(‘s  qui  ne  sont  expediecs  ni  en  grande 
vitesse,  ni  par  wagon  complet  (de  5 000  kilogrammes  au  moins). 

Les  « classes  generales  des  expeditions  par  wagons  complets  » com- 
prennent  les  marebandises  qui  ne  sont  pas  specialement  denommecs  dans 
la  nomenclature  des  marcliaiidises  des  tarifs  speciaux  et  exceptionnels  et 
que  I’expediteur  expedie  par  wagons  complets,  dans  certaines  condi- 
tions determmees,  avec  une  seule  Icttre  de  voiture  par  wagon.  En  cc 
cas,  les  taxes  A*  sont  appliquees  aux  transports  d’au  moins  5 000  kilo- 
grammes, celles  de  la  classe  B aux  transports  d’au  moins  10  000  kilo- 
grammes. 

Les  tarifs  exceptionnels  et  speciaux  du  cbemin  de  fer  imposent  a I’ex- 
pediteur  la  condition  de  faire  les  expeditions  par  changement  de  1 0 000  kilo- 
grammes OLi  de  payer  le  prix  de  transport  pour  ce  poids;  avec  les  tarifs 
speciaux,  cc  sont  les  chargements  inferieurs  a 10  000  kilogrammes,  mais 
superieurs  a 5 000  kilogrammes,  qui  paient  les  taxes  plus  elevees  : au  lieu 
des  tarifs  speciaux  let  11  on  applique  alors  le  larif  et  au  lieu  du  tarif  111 
le  tarif  U. 


4 K. 
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ROLES  RESPECTIFS  DE  LA  YOIE  NAVIGABLE  EX  DU  CIIEMIN  DE  FER 


Taxes  par  100  kilogrammes  en  marks. 


DENOMINATION 

des 

MARCH  ANDISES. 

CllEMINS 

NAVIGATION 

DE  FER. 

EN  REMONTE. 

EN  DESCENTE. 

Charcjemenls  incomplets  : 

0, 19 

0,58—0,50 

0,50 — 0,54 

Tarifs  exceptionnels  : 

N“  1 . Bois 

0,59-0,28 

0,54 

0,51 

N”  2,  Certaines  marchandises  de- 
noniinees 

0,92 

0,58-0,56 

0,50 — 0,54 

N'"  0 . Produits  de  rindustrie  metal- 
liirgique  et  dii  bois.  . . . 

_ 

0,58 

0,50 

N"*  4.  Petrole,  iiaphte 

0,49 

0,54 

0,51 

N“  5.  Grains,  semences 

— 

0,54 

0,51 

N®  0.  Uoiiilles,  cokes  

0,52 

0,29 

— 

N”  7.  Sel 

0,52 — 0,25 

— 

0,18 

N“  8.  Sel  gemme 

0,22—0,27 

— 

0,18 

N°  9.  Ciment,  pyrite  sulfiireuse.  . 

0,52 

0,54—0,29 

0,51  • 

N“  10.  Objets  eii  I'er  et  en  acier.  . . 

— 

0 , 54 

0,51 

N“  11.  Iluile  de  paline,  de  coco.  , . 

— 

0,54 

0,51 

N°12.  Trois-six,  eaux-de-vie,  . . . 

— 

0,54 

0,51 

NM5.  Plomb 

— 

0,54 

0,51 

N°14.  Rails,  traverses 

0,55 

0,54 

0,51 

N^’IS.  Scories  et  laitieis 

— 

0,54 

0,51 

Tarifs  speciaux  : 

(Suiveut  sculement  les  articles  Ics  plus  im- 
portants.) 

Tarif  special  n"'  \ : 

Rognures  et  fragments  de  melaiix, 
noyaux  de  noix  de  coco  et  de  pal- 
mier, arachides,  faines,  carton 
pour  toiture,  bois  de  teinture,  ce- 
reales,  legumes  a cosses,  tanins, 
verre,  glucose,  resine,  harengs, 
bois  en  poutres,  en  planches,  d’es- 
sence  etrangere,  objet  en  bois,  le 
bois  sculpte  excepte,  acide  pheni- 
que,  copra,  malt,  farineux  ali- 
mentaires,  papiers,  cartons,  poix, 
potasse,  riz,  sucre  brut  ayant  moins 
de  98  pour  100  de  polarisation, 
soufre,  acide  sulfurique,  soude, 
amidon,  sucre  de  lecule,  sucre  de 
raisin,  laine,  zinc,  sucre  en  tran- 
sit provenant  et  a destination  de 
I’et  ranger 

0,55 

• 0,54 

0,51 

Tarif  special  ?i°  2 : 

Asphalte,  objets  en  ciment,  fer  el 
acier  a condition  qii’il  s’agisse  de 
fer  en  barres  ou  fa(;onue,  fer-blanc, 
tuyaux,  colonnes,  etc..  Ill  de  fer, 
vitriol  (couperose  verte),  lerres  a 
couleurs,  legumes  verts,  fourra- 
ges,  graphite,  cbanvre,  vein' 
creux,  bois,  c'est-a-dire  bois  en 

! 

t 

1 

1 

1 
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DENOMINATION 

ties 


CIIEMINS 


MARCHAXDISES. 


DE  FER. 


grume,  perches,  rondins,  iner- 
rains  (doiives),  broulilles,  charbon 
comprime  pour  le  chauITage  des 
voitures  de  cbemin  de  fer,  hou- 
blon,  comes,  jute,  son,  liege,  chif- 
fons, magnesie,  drecbes  de  malt, 
melasse,  naphtaline,  tourtaux, 
piassava,  pate  a porcelaine,  residus 
seches  de  seigle  (residus  de  distil- 
leries), sirop  de  betteraves,  acide 
muriatique,  emeri,  residu  de  sa- 
vonneries,  talc,  pierres  taillees, 
noyaux  de  silex  , pate  de  paille, 
crasse  de  cornues,  argile  gelati- 
neuse,  poterie,  lie  de  vin  .... 


0,44 


Tarif  special  /i"  3 : 


Dechets  de  toute  espece,  joncs,  cen- 
dre  de  plomb,  lignite,  goudron  de 
lignite,  manganese,  briquettes, 
ciment,  racines  de  chicoree,  en- 
grais,  fer  brut,  emballages,  terre, 
minerais,  ecorces  a tan,  ballons 
vides  en  verre,  guano,  carreaux 
de  platre,  bois  a certaines  condi- 
tions, charbon  de  bois,  laine  de 
bois,  dechets  de  jute,  chaux,  kai- 
nite , pommes  de  terre , gra- 
vier,  os,  craie,  creosote,  mattes 
de  cuivres,  terre  glaise,  huiles  mi- 
nerales,  poudrette,  pulpes  de 
pommes  de  terre,  de  betteraves  et 
residus  de  diffusion,  tuyaux  eii  ci- 
ment, betteraves  et  cossettes  de 
betteraves,  sel,  scories,  pyrite  sul- 
fureuse,  varecli,  residus  de  soude, 
spath,  balles  de  grain,  pierres 
brutes  de  construction,  dalles  et 
carreaux  en  pierres,  pierres  meu- 
lieres  creusees  d’un  seul  morceau, 
briques,  goudron,  tourbe,  marc 
de  raisin 

Classes  generales  : 

(Expeditions  par  vagon  complet.) 

Ah  Marchandises  n’appartenant  pas 
aux  tarifs  speciaux  ni  exception- 
nels,  en  quantites  superieures  a 
5 000  kilogrammes,  mais  inferieu- 
res  a 10  000  kilogrammes  . , . . 

B.  Les  meines  marchandises  en 
quantites  d’au  moins  10  000  kilo- 
grammes   


0,54 


0,80 

0,jB6 


NAVIGATIDN 


EN  REMONTE. 


0,54 


0,54 


0,54 

0,34 


EN  DESCENTE. 


0,51 


0,51 


0,51 

0,51 


Nota.  — Loi'sqne  le  niveau  dn  Neckar  est  a 0,8t)  m.  de  I’eclielle  d’cliage  a Heilbronn  ou  au- 
dessous,  tons  les  prix  de  transport  sur  le  ISeckar,  a la  remonte  commc  a la  descente,  sont  augmentes 
d’uiie  taxe  additionnelle  dilede  basses-caux,  de  0,03  m.  par  100  kilogrammes. 
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Recapitulation  generate. 


DEN05I1NATION 

dos 

TONNES 

CHEMIN 

NAVIGATION 

PAR  AN. 

DH  FER. 

MARCIIANUISES. 

EN  RE.MOXTE. 

EN  UESCENTE. 

marks. 

marks. 

marks. 

Ell  rc monte  : 

llouilles  de  la  Ruhr.  . . . 

80  000 

0,52 

0,29 

■ ■ 

Marchandisescommercialcs 
Gros  articles  de  pen  de  va- 

25  000 

0,55—0,41 

0,54 

— 

leur  tels  que  : pierres  de 
porphyre,  hois  navels  cl 
autres  de  meme  nalure 

18  000 

0,54 

0,51 

— 

En  descenie  : 

Sel  de  lleilbronn,  Ncckars- 

nlm,  Jagstfeld  a Mann- 
heim  

91  000 

0,27—0,22 

0,18 

Soude  de  Rcilhronn  . . . 

0 000 

0,55 

— 

0,24 

Planches  de  lleilbronn  . . 

20  000 

0,24 

— 

0,20—0,18 

Marchandiscs  commerciale? 

4 000 

0,55 

— 

0,51 

Pommes  de  lerre 

2 000 

0,34 

— 

0,51 

Cth'eal  -s  

1 000 

8,55 

— 

0,51 

Le  tableau  ci-dessus  comprcnd  seulement  les  articles  de  transport  les 
plus  importanls.  Les  poids  eii  tonnes  ont  ete  arrondis. 

On  voit  que  la  navigation  effeclue  le  transport  en  remonle  des  articles 
les  plus  importanls  a ineilleur  inarclie  que  le  cliemin  de  fer  et  qu’en  gene- 
ral, dans  ce  sens,  ses  prix  sent  inferieurs  a ceux  du  cliemin  de  fer;  quant 
aux  transports  en  descenle  la  batellerie  les  cftcctue  a des  prix  souvent  tres 
nolablement  inferieurs  a ceux  du  cliemin  de  fer.  11  est  lout  nalurel  que 
les  prix  de  transport  par  eau  en  remonte  seront  superieurs  a ceux  en  des- 
cenle, jusqu’a  la  remonte  les  fiais  du  batelier  s’augmenlent  des  frais  de 
touage,  tandis  qu’a  la  descenle  les  rnariniers  descendent  au  fit  de  I’eau. 
Les  frais  de  touage  comprennent  deux  parties  : 

1“  Une  parlie  representant  la  remorque  du  bateau,  un  bateau  a vide 
paie  suivant  son  tonnage  : 


De  25,1  a 50  tonnes  par  kilometre . 52  Pfennigs. 

De  50,1  a 55  — 44  — 

De  100,1  a 105  — . 04  — 

De  200,1  a 205  — 104  — 


et  ainsi  de  suite.  Le  plus  petit  bateau,  c’est-a-dire  celui  d’un  tonnage  de 
25  tonnes,  paie  52  pfennigs;  toule  classe  superieure  (a  cliaque  angmenla- 
tion  de  5 tonnes  de  tonnage  correspond  unC  classe)  paie  la  taxe  fonda- 
menlale  de  50  pfennigs  augnientee  du  double  du  numero  de  la  classe  en 
pfennigs ; par  exemple  : 
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La  X.  Classe  cle  05,1-  70  tonnes  payees  a 50  + 2 x 10  50  Pfennigs. 

— XXV.  — 140,1-145  — 50  -f  2 X 25  = 80  — 

— XL.  — 220,1-225  — ’ 50-1-2x41  = 112  — 

Ce  tarif  tend  done  a favoriser  les  bateaux  de  grand  tonnage,  qni  se 
pretent  a une  meilleure  exploitation  que  les  petits  bateaux  surannes. 

2*^  Une  partie  representant  la  remorque  du  chargement.  Voici  la  for^ 
mule  du  calcul  : = 1 000  kilogrammes. 

La  tonne  paye  1 pfennig  par  kilometre.  Le  poids  de  la  charge  est  arrondi 
de  maniere  que  toutc  fraction  est  negligee  ou  comptee  pour  une  unite, 
de  sorte  que  le  calcul  de  la  redevance  se  base  sur  un  multiple  de  I’unile 
de  1 000  kilogrammes. 

Dans  le  cas  ou  le  transport  s’effectue  a une  distance  inferieurc  a 60  kilo- 
metres, la  redevance  de  touage  s’augmente  d’une  redevance  additionnelle 
qui  s’eleve  pour  1 kilometre  a 59  pour  100,  pour  10  kilometres  a 50  pour 
cent,  pour  30  kilometres  a 30  pour  cent,  pour  35  kilometres  a 25  pour  100, 
pour  51  kilometres  a 9 pour  cent,  pour  59  kilometres  a 1 pour  100.  La 
formule  est  alors  : la  redevance  additionnelle  = 60  — le  nombre  de  kilo- 
metres parcourus.  Cette  redevance  additionnelle  compense  la  perte  du 
temps  qu’il  faut  pour  attacher  et  detacher  ebaque  bateau  et  qui  est  le 
meme,  que  le  bateau  soit  remorque  sur  un  parcours  d’un  ou  de  100  kilo- 
metres. Par  consequent,  le  bateau  remorque  sur  un  petit  parcours  paie 
par  kilometre  proportionnellement  plus  qu’un  bateau  remorque  sur  un 
parcours  plus  long;  de  cette  maniere  la  societe  de  touage  se  trouve  ainsi 
un  pen  dedommagee  de  la  perte  de  temps. 

11  convient  d’insercr  ici  un  tableau  qui  fait  connaitre  le  produit  brut 
realise  par  un  bateau  d’un  tonnage  de  175  tonnes  ayant  fait  12  fois  route 
de  Mannheim  a Ilcilbronn  et  retour,  dans  le  cours  d'unc  annee  : 


Mannheim-Heilbronn-Mannheim. 


CHARGE- 

ORIX  DE  TRANSPORT 

REDEVANCE 

BENEFICE 

MEAT. 

EN  UEMONTE. 

EV  DESCEXTE. 

TOTAL. 

DE  TOUAGE. 

BRUT  DUBATEI.IER. 

tonnes. 

marks. 

pfg- 

marks. 

prj?. 

marks. 

I'f'g:- 

marks. 

Pf{?. 

marks. 

pfg- 

1 

too 

540 

— 

180 

— 

520 

— 

219 

90 

500 

10 

2 

too 

540 

— 

180 

— 

520 

— 

219 

90 

500 

10 

5 

170 

578 

— 

506 

— 

884 

— 

500 

40 

585 

60 

4 

80 

272 

— 

144 

— 

416 

— 

196 

90 

219 

10 

O 

86 

292 

40 

154 

80 

447 

20 

2u5 

80 

245 

40 

0 

150 

442 

— 

254 

— 

676 

— 

254 

40 

421 

60 

7 

98 

555 

20 

176 

40 

509 

60 

217 

60 

292 

— 

8 

70 

258 

— 

126 

— 

564 

— 

157 

60 

206 

40 

9 

76 

258 

40 

1.56 

80 

595 

20 

165 

50 

251 

70 

10 

84 

285 

60 

151 

20 

456 

80 

171 

50 

265 

50 

11 

106 

560 

40 

190 

80 

551 

20 

226 

80 

524 

40 

12 

170 

578 

— 

506 

— 

884 

— 

500 

40 

585 

60 

1 270 

4 518 

— 

2 286 

— 

6 604 

— 

2 652 

50 

5 971 

50 
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PROJET  DE  TOUAGE  DE  MANNHEIM  A CANNSTATT 

lleilbronn  a certainement  le  plus  grand  interet  a I’extension  dii  Irafic 
de  la  navigation  sur  le  Neckar.  Cette  ville  deviendrait  ime  place  de  transit 
pour  nombre  de  marchandises  de  transit  transporlees  en  grandes  quantites. 
La  solution  naturelle  de  ce  probleme  serait  de  prolonger  le  touage  de 
Lauffen-sur-Nord  a Cannstatt  et  Esslingen;  il  est  done  inleressant  devoir 
comment  on  pourrait  inettre  ce  projet  a execution. 

II  a ete  reconnu  qu’au  point  de  vue  technique  le  projet  est  parfaitement 
realisable,  mais  I’examen  des  conditions  financieres  exclut  toute  chance  de 
reussite  de  ce  cote;  il  faut  done  renoncer  a cette  entreprise. 

En  effet,  en  comparant  les  prix  de  transport  pour  10  tonnes  de  liouilles 
du  bassin  de  la  Ruhr,  de  Mannheim  a)  par  chemin  de  fer  via  Bretten,  a 
ceux  b)  par  eau  vialleilbronn  a Stuggart,  on  obtient  les  chidres  suivants  : 


PAR  CHEMIN  DE  FER 

via  BRETTEN. 

M. 

Pfg. 

PAR  EAU 

via  HEILBRONN-CANNSTATT. 

M. 

Pig. 

Tfansbordement  au  rnoyen  des 

Transbordement  du  bateau  du 

grues  dll  bateau  sur  les  vagoiis. 

4 

)) 

Rliin  sur  le  bateau  du  Neckar. 

1 

20 

Prix  de  Iransportpar  cbernin  de 

Assurance 

)) 

GO 

fer  de  Mannheim  a Stuttgart 

Prix  de  transport  par  eau  de 

[via  Bretten) 

41 

» 

Mannheim  a lleilbronn  . . 

29 

)) 

Prix  de  transport  par  eau  de 

lleilbronn  a Cannstatt.  . . 

? 

9 

Transbordement  a Cannstatt 

du  bateau  sur  les  vagons.  . 

4 

)) 

Reexpedition  de  Cannstatt  a 

Stuttgart  (prix  eleve)  . . . 

10 

)) 

Frais  totaux.  . . . 

45 

» 

Frais  non  compris  le  prix  de 

transport  par  eau  de  lleil- 

bronn  a Cannstatt 

44 

80 

Il  reste  done  pour  prix  de  transport  par  eau  de  lleilbronn  a Cannstatt, 
non  compris  les  frais  d’allege  parfois  necessaires  seulement  20  pfen- 
nings (vingt  pfennings),  au  lieu  de  29  M.  (vingt-neuf  marcs)  au  moins  qu’il 
faudrait. 

Le  trajet  de  Mannheim  a lleilbronn,  exige  22  heures,  celui  de  lleilbronn 
a Cannstatt  17  heures,  plus  18  heures  pour  le  passage  des  ecluses,-  soil 
ensemble  35  heures. 

Le  prix  de  29  marcs  est  fourni  par  cette  consideration  que,  en  ajoutant 
a la  largeur  reelle  (74  k.)  de  la  voie  fluviale  de  lleilbronn  a Cannstatt,  une 
longueur  virtuelle  de  41  kilometres  pour  lenir  compte  des  arrets  dans  les 
ccluses,  on  obtient  une  longueur  totale  en  amont  de  lleilbronn  egale  a 
celle  en  aval.  Les  prix  de  transport  devraient  done  elrc  les  memes. 

Mais  a la  longueur  totale  de  230  kilometres  de  la  voie  fluviale,  leebemin 
de  fer  par  Bretten  oppose  une  longueur  de  133  kilometres  seulement. 


DANS  LE  B4SSIN  DU  NECKAR. 


55 


Lc  calcul  qiii  precede  est  base  sur  le  transport  des  houilles,  qiii  consli- 
iuent  la  base  de  tout  le  trafic ; quiconque  n’est  pas  en  etat  de  s’assurer  le 
Iransport  des  houilles,  devra  reuoncer  a toute  concurrence  pour  le  trans- 
port des  marcbandises  d’une  valeur  superieure.  De  meme,  Stuttgard  a ete 
j)ris  pour  un  point  extreme,  parce  qne  toute  entreprise  de  touage  ne  pourra 
prosperer  que  si  elle  est  a meme  d’y  faire  face  a la  concurrence  du  chemin 
de  fer.  Gannstatt,  Esslingen  et  les  places  sur  le  Neckar  ne  peuvent,  a elles 
seules,  faire  vivre  la  navigation. 

11  n’est  done  pas  possible  de  detourner  avanlageusement  le  courant  du 
trafic  de  la  navigation  du  Rliin  par  eau  via  Ileilbronn  vers  la  region  cen- 
trale  du  Neckar  et  Stuttgard,  et  il  ne  saurait  etre  question  d’une  entreprise 
sure  d’avance  de  n’avoir  aucune  chance  de  produire  un  benefice  meme 
mediocre. 

11  faut  du  reste  tenir  compte  aussi  des  difficulles  que  rencontrerait  la 
navigation  pour  le  trafic  local  de  Heilbronn  a Cannstatt-Stuttgart. 

Ce  parcours  — meme  abstraction  faite  de  la  difference  entre  la  voie  navi- 
gable et  le  chemin  de  fer  toute  en  faveur  du  chemin  de  fer  — est  trop  court 
pour  que  la  navigation  alimentee  par  la  petite  quantite  de  marcbandises 
qui  lui  resterait  probablement  acquise  puisse  seulement  resister  a la 
concurrence  du  chemin  de  fer;  quant  a I’ernporter  sur  celui-ci,  il  n’y  faut 
pas  songer. 

L’exemple  du  touage  de  la  societc  de  Heilbronn  indique  exactement 
quelles  quantiles  doivent  etre  transportces,  pour  que  I’entreprise  soit 
remuneratrice ; il  montre  en  outre  que  le  point  capital  pour  le  batelier  est 
le  prix  de  transport  en  descente.  Il  est  absolument  impossible  de  prouver 
qne  la  region  centrale  du  Neckar  puisse  produire  une  fraction  un  peu  im- 
portante  du  trafic  necessaire  pour  alimenter  suffisamment  le  courant  com- 
mercial en  descente.  Mais,  si  le  batelier  n’est  pas  sur  de  trouver  en  amont 
de  Heilbronn  des  marcbandises  a transporter  en  aval,  il  ne  prendra  non 
plus  de  cliargcment  pour  des  destinations  an  dela  atlendu  qu’a  Heilbronn 
les  bateaux  a vide  sont  toujours  reclierclies  pour  les  transports  de  sel  en 
aval.  — 

En  outre,  los  difficultes  resultant  de  la  prise  et  du  dechargement  en 
route  de  chargemenls  minimes,  el  les  frais  qui  en  resultent,  font  que  la 
uavigation  soutient  Ires  difficilement  la  concurrence  du  chemin  de  fer. 

Une  preuve  palpable  de  Eimpossibilite  qu’il  y aurait  d’ctablir  sur  le  par- 
cours central  du  Neckar  entre  Heilbronn  a Gannstatt,  un  service  de  touage 
rcmunci  ateur,  une  rente,  e’est  ce  fait  que  le  touage  sur  le  has  Neckar,  — 
en  presence  de  I’etat  actuel  de  celte  voie  navigable,  qui  ne  permet  pas  aux 
grands  bateaux  le  voyage  direct  des  Pays-Bas  a Heilbronn  sans  etre  consi- 
derablenient  alleges  — n’a  pas  encore  reussi  jusqu’a  present  a obtenir  des 
transports  de  marcbandises  en  quantites  un  peu  importantes  de  Mannheim 
jusqu’a  Heilbronn,  pour  etre  reexpediees  par  chemin  de  fer,  ni  m6me  sur 
de  petits  parcours  en  remontant  lc  Neckar. 
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TROISIEME  PARTI G 


LtS  VOIES  NAVIGABLES  ET  LES  CHEMINS  DE  FEE 

DANS  LE  DASSIN  DU  RHIN 
LEUR  COOPERATION  ET  LEUR  CONCURRENCE. 


RAPPORT 

PAR 

M.  LE  LANDGRAF 

Syndic  de  la  Chambre  clu  Commerce  du  Gercle  de  Mannheim. 

INTRODUCTION 

Le  prochain  congres  international  de  navigation  interieure  s’est  donne 
la  mission  extremcment  importante  de  resoiidre  par  line  serie  de  rap- 
ports separes  les  questions  suivantes  : 

Quel  est  le  role  propre  aux  voies  navigables  vis-a-vis  des  chemins  de 
fer  ail  point  de  viie  des  divers  articles  3e  trafic?  En  d’antres  lermes, 
quelle  est  la  partie  du  trafic  attribuee  plus  particulierement  a chacun 
des  deux  moyens  de  transports?  Quelles  sont  les  circonstances  dans  les- 
quelles  d’une  part  ces  voies  se  font  concurrence  et  d’autre  part  se  com- 
pletent  ? 

Comment  se  comportent  les  deux  voies  de  transports  : 1°  quand  elles 
sont  etablies  parallelcment  Tune  a I’autre;  2“  quand  Tune  forme  simple- 
ment  le  prolongement  de  Eautre  ? Quelles  conclusions  s’jmposent  dans  les 
deux  cas,  suivant  qu’on  se  place  seulement  au  point  de  vue  des  interets 
des  chemins  de  fer  on  que  Eon  envisage  au  contraire  Einteret  general  eco- 
nomique  et  politique? 

II  est  dit  dans  Eexpose  des  motifs  joint  a ces  questions  que,  la  question 
de  la  concurrence  faite  par  les  chemins  de  fer  aux  voies  navigables  et 
reciproquement,  a deja  ete  discutee  par  tons  les  congres  de  navigation 
interieure  qui  se  sont  tenus  jusqu’ici,  rnais  sans  que  jamais  les  discussions 
aient  pu  s’appuyer  sur  des  donnees  numeriques,  de  sorte  que  les  conclu- 
sions tirees  dans  un  sens  ou  dans  Eaiitre  reslaient  plus  ou  moins  discu- 
tables. 

Les  indications  rapides  qui  suivent  sont  deslinees  a permeltrc  de  serrer 
la  question  d’un  pen  plus  pres  en  ce  qui  concerne  le  Rhin  moyen  et  le 
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Rhin  inferievir,  qiioi  qu’il  soit  difficile  d’etablir  une  distinction  bien  nette 
cnlro  les  din’crentes  parties  d’nn  seiil  et  meine  fleuve,  snrtout  en  presence 
dll  developpement  actuel  des  echanges  de  trade  entre  les  voies  navigables 
et  les  Yoies  ferrees.  Disons  tout  de  suite,  et  cela  s’appliquera  a tout  le 
reste  de  cetle  petite  etude,  que  de  nombreux  et  ires  complets  travaux  pre- 
paratoires  existent  deja  qui  permettent  de  repondre  aux  difterentes  ques- 
tions posees  plus  haiit.  Nous  nous  contenterons  done  d’y  renvoyer  le 
lecteur,  en  nous  efforQant,  quand  faire  se  pourra,  de  les  completer. 

Lors  du  troisieine  congres  international  de  navigation  interieure  a 
Franefort-sur-Mein,  M.  le  I)’’  de  Botticher,  secretaire  d’Etat  de  FEmpire  et 
ministre  prussien,  s’exprimait  ainsi  dans  son  discours  d’ouverture  du 
congres  : « En  Allcmagne,  on  s’efforce  vixement  et  avec  raison  d’etendre 
le  reseau  des  xoies  navigables.  Plus  nous  allons,  moins  Futilite  des  voies 
navigables  pour  noire  vie  economique  est  discutee,  plus  on  voit  que 
la  vieille  dispute  sur  la  preference  a donner  aux  voies  navigables  ou 
aux  chemins  de  fer  est  oisive,  plus  enfin  se  fait  jour  cette  idee  que  toute 
voie  de  transport,  pourvu  qn’elle  soit  etablie  d’une  fagon  logique  dans  la 
region  qu’elle  est  destinee  a desservir  pent  rendre  les  services  qu’on  en 
attend  sans  entrer  concurrence  avec  les  autres  voies  ni  nuire  a leur  pros- 
perite.  » De  vifs  applaudissements  accueillirent  les  paroles  de  Peminent 
oratenr,  et  si  ce  qu’il  disait  s’etait  applique  complMement  aux  voies  navi- 
gables allemandes  la  reponse  aux  questions  qui  nous  occupent  serait  bien 
simple  ponr  FAllemagne  : les  voies  de  transport  de  caractere  different  qui 
existent  parallelement  Pune  a Pautre  remplissent  leur  mission  isdlement 
et  sans  action  exterieure.  Mais  si  cela  est  exact  pour  les  nouvellcs  voies 
navigables  artificielles  a creer,  nous  trouvons  chez  certaines  adminis- 
trations, a Pegard  des  cours  d’eau  naturels,  des  dispositions  qui  ne  pre- 
sentent  pas  un  caractere  tres  conciliant.  Tel  etait  le  cas  particulierement 
pour  Padministration  des  chemins  de  ler  de  PEtat  prussien  sous  la  direc- 
tion generate  du  ministre  von  Maybach  aujourd’hui  remplace.  Aussi  est-ce 
avec  plaisir  que  nous  avons  entendu  le  ministre  actuel  des  travaux  pu- 
blics en  Prusse,  M.  Tbielen,  prononcer  en  prenant  conge  du  personnel 
qu’il  quittait  comme  president  de  la  direction  royale  des  chemins  de  fer 
de  Hanovre  (5  juillet  1891)  les  paroles  suivantes  : 

c(  L’extension  des  chemins  de  fer  doit  s’operer  de  concert  avec  Pamelio- 
ration  des  voies  navigables.  Celles-ci  doivent  etre  placees  an  meme  rang 
(«  ebenburtige  schwester  »)  que  les  chemins  de  fer. 

On  pent  done  attendre  les  meilleurs  resultats  de  la  gestion  du  ministre 
actuel  qui  trouvant  accomplie  par  son  predecesseur  — que  cette  reforme 
grandiose  illustre  a jamais  dans  les  annales  de  Phistoire  de  la  Prusse  — 
la  reprise  par  PEtat  des  chemins  de  fer  prives,  arrive  au  pouvoir  sans 
preference  pour  Pune  ou  Pautre  branclie  du  ministere  des  differentes  ser- 
ies de  travaux  « publics  » du  royaume  de  Prusse.  Cette  esperance  est  d’au- 
tant  plus  justifiee,  peut-on  ajouter,  que  les  tentatives  de  concurrence  faites 
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SOUS  I’inspiration  du  ministre  von  Maybach  par  les  chemins  de  fer  prus- 
sicns  au  detriment  de  la  navigation  du  Rhin  n’ont  pas  obtenu  le  moindre 
succes  et  n’en  obtiendraient  pas  davantage  si  elles  etaient  renouvelees. 

Cela  dit,  nous  repondrons  d’abord  a celle  des  questions  qui  met  en  relief 
rimportance  considerable  des  voies  navigables  comme  moyen  de  trafic. 

LES  VOIES  NAVIGABLES  CONSIDEREES  COMME  CONTINUATION  DES  CHEMINS 

DE  FER  ET  RECIPROOUEMENT 

L’initiative  prise  par  le  gouvernement  badois  de  prolonger  le  Rhin  au 
dela  de  Mannheim,  on  il  cesse  d’etre  navigable,  par  un  reseau  de  voies  fer- 
rees,  constitue  I’exemple  le  plus  complet  et  le  plus  satisfaisant  de  la 
portee  economique  que  pent  avoir  I’appui  mutuel,  dans  des  conditions 
repondant  bien  aux  exigences  economiqucs  et  techniques,  d’un  reseau 
ferre  ou  meme  d’une  simple  voie  ferree  et  d’une  voie  navigable  en  bon 
etat,  ou  reciproquement.  C’est  en  vain  que  de  Mannheim  jusqu’a  Emme- 
rich, on  chercherait  des  exemples  aussi  demonstratifs  que  celui  du  port 
de  Mannheim.  L’histoire  de  cette  ville  dans  ces  dix  dernieres  annees  four- 
nit,  on  pent  le  dire,  le  meilleur  temoignage  que  Ton  puisse  imaginer  de 
la  valeur  du  prolongement  des  voies  navigables  au  moyen  d’une  voie  fer- 
ree. Je  dis  (c  dans  ces  dix  dernieres  annees  »,  car,  ainsi  quo  le  conslale  le 
mcmoire  public  a I’occasion  de  I’inauguration  solennelle  du  port  de 
Mannheim,  le  15  aout  1875  : « Pour  ce  petit  Etat  interieur  comptant  a 
peine  plus  d’un  million  d’habitants,  environne  jusqu’en  183G  do  bar- 
rieres  de  toutes  sortes,  le  port  de  Mannheim  tel  qu’il  existe  aujourd’hui 
n’aurait  eu  aucune  raison  d’etre.  L’extension  du  marche,  la  liberte  de  cir- 
culation depuis  le  lac  de  Constance  jusqu’a  la  mer  du  Nord  et  a la  Ralti- 
que,  des  frontieres  occidentales  de  I’Allemagne  a ses  frontieres  orientales, 
la  constitution  du  Zollverein  allemand  devaient  d’abord  s’accomplir.... 
A partir  de  ce  moment  (c’est-a-dire  a partir  de  la  creation  du  Zollverein, 
le  premier  port  sur  le  Rhin  [port  d’hiver|  a Mannheim  fut  ouvert  le  l"aout 
1857),  le  Rhin  exer^a  son  action  vivifiante  sur  I’industric  et  sur  le  com- 
merce allemand,  qui  de  toutes  parts  se  preparent  sur  ses  rives;  a partir 
de  ce  momenf,  se  developperent  la  navigation  a vapeur  sur  le  Rhin  et  les 
chemins  de  fer  allemands.  » Mais  le  Zollverein  ne  pouvait  tout  faire,  et 
I’influence  du  nouvel  acte  du  17  octobre  1868  sur  la  navigation  sur  le 
Rhin  n’a  pas  ete  moins  importante;  c’est,  en  effet,  cet  acte  qui  supprima 
enfm  aussi  bien  les  taxes  de  connaissement  pour  bateaux  que  les  « droits 
d’octroi  x>  per^us  sur  les  chargements  des  bateaux  et  des  trains  flottes. 

Ce  qui  precede  montre  en  meme  temps  que  les  questions  qui  nous  occu- 
pent  ne  doivent  pas  etre  considerees  au  seul  point  de  vue  de  la  concur- 
rence entre  les  voies  navigables  et  les  voies  ferrees,  et  qu’il  est  d’autres 
facteurs  tres  importants  dont  I’influence  est  considerable.  C’est  a ces  in- 
fluences que  le  Memoire  dont  il  vient  d’etre  parle  attribue  le  d6veloppe- 
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merit  dii  portde  Mannheim  qui  vit  son  trade  passer  de  212112  tonnes  en 
1854  a 514008  (onnes  en  1864,  et  484  167  tonnes  en  1875,  en  meme 
temps  que  le  mouvement  des  marchandises  a la  gare  de  Mannheim,  de 
152  474  tonnes  en  1854  passait  a 577  500  tonnes  en  1864  et  959854  ton- 
nes en  1875. 

Les  tableaux  ci-joints  relalifs  au  developpement  de  Mannheim  montrent 
clairement  le  travail  parallele  des  voies  navigables  et  des  voies  ferrees.  On 
y ti'ouve,  d’une  part,  lesarrivages  dans  leport  el  les  expeditions  par  che- 
mins  de  fer  totales  ainsi  que  pour  le  trafic  interieur  et  le  transit,  et,  d’au- 
tre  part,  le  trafic  inverse  : arrivages  par  voie  ferree,  divises  en  transit 
et  trafic  interieur,  puis  les  expeditions  en  descente  sur  le  Rhin.  Des 
moyennes  sont  donnees  pour  chaque  periode  de  cinq  annees.  II  nous  a 
part!  inutile  de  remonter  au  dela  de  1881;  les  dix  dernieres  annees  pre- 
sentent  d’ailleurs  un  developpement  constant  tout  particulierement  impor- 
tant. D’une  periode  quinquennale  a Tautre  les  chiffres  relatifs  au  trafic  en 
remonte  sur  le  Rhin  et  au  trafic  par  voie  ferree  qui  s’y  rattache,  dou- 
blent;  en  revanche,  les  quantites  correspondant  au  trafic  a la  descente  sur 
le  Rhin  et  au  trafic  sur  voie  ferree  qui  s’y  rattache,  sont  notablement  plus 
faibles  que  les  arrivages  — elles  constituent  a peine  le  quart  du  trafic  en 
remonte  — mais  aussi  le  developpement  dans  les  deux  dernieres  periodes 
quinquennales  est  plus  lent.  Ce  developpement  existe  cependant  constant 
et  progressif;  on  pent  le  constater  meme  d’une  annee  a I’autre  (voir  an- 
nexe A). 

Le  tableau  suivant  (annexe  ka)  montre  dans  quelle  mesure  Vensemhle  du 
reseau  des  chemins  de  fer  badois  participe  a faugmenlalion  des  arrivages 
au  port  de  Mannheim  ou  au  trafic  de  ce  port.  Le  trafic,  arrivages  et  expedi- 
tions, de  la  gare  de  Mannheim  y est  compare  aveccelui  des  neuf  autres  plus 
grandes  gares  du  pays,  qui  se  trouvent  former  en  meme  temps  des  etapes 
importantes  de  la  longue  ligne  ferree  Mannhein-Gonstance.  Ce  tableau  com- 
paratif  porte  sur  huit  annees  et  montre  que  la  gare  de  Mannheim  assure 
un  trafic  plus  considerable  que  les  neuf  autres  gares  reunies ; il  montre,  en 
outre,  que  I’importance  du  trafic  va  sans  cesse  croissant  pour  une  partie 
de  ces  gares,  ce  qui  ne  s’explique  que  par  une  frequentation  toujours  plus 
grande  du  port  de  Mannheim.  Les  differences  qui  existent  enlre  le  deve- 
loppement de  chacune  de  ces  stations  tiennent  aux  conditions  locales,  les 
gares  de  Rale  et  de  Constance,  par  exemple,  soiiffrent  plus  de  la  concur- 
rence inlernationale  et  notamment  de  la  concurrence  des  chemins  de  fer 
suisses.  Mais  certaines  stations,  comme  Bheinau  et  Waghausel,  ne  doivent 
leur  existence  qu’a  la  prosperite  industrielle  de  la  region,  seule  cause  de 
I’utilisation  intensive  des  installations  etablies  dans  ces  petites  localites 
pour  les  transports,  et  ces  stations  doivent  ctre  prises  en  consideration, 
ici,  parce  (ju’elles  sont  au  nombre  des  plus  gares  stations  du  pays. 

Jaloux  des  lain  iers  du  goiivernement  badois,  le  gouvernement  bavarois 
s’atlacha  a perfeclionner  le  port  de  Ludwigshafen.  Le  tableau  suivant 
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(voir  annexe  B)  donne  les  renseignements  relatifs  a ce  port.  Si  nous  n’y 
Irouvons  pas  une  aumgentation  continue  comme  pour  Mannheim,  c’est 
que,  en  fait,  Mannheim  et  Ludwigshafen  ne  foment  qu’un  seid  port,  et  qu’on 
ne  pent  guere  dormer  qu’un  chiffre  total,  a cause  du  grand  nombre 
d’echanges  qui  se  font  d’une  voie  a I’autre  chaque  annee.  Un  autre  tableau 
a ete  dresse  a ce  point  dc  vue.  Naturellement  le  trafic  a la  descenle  esl 
aussi  beaucoup  moins  important  que  celui  en  remonte. 

Vientensuite  un  resume  des  relations  du  chemin  de  fer  bessois  Ludwig 
avec  le  port  de  Mayence.  Ce  trafic  est  beaucoup  moins  considerable  que 
celui  de  Ludwigshafen  et  nullement  constant,  nous  en  donnerons  les  rai- 
sons plus  loin.  Contentons-nous  ici  de  dire  que  les  frets  de  Rotterdam, 
Amsterdam  et  Anvers  pour  Mayence  sont  les  memes  que  ceux  pour  Mann- 
heim et  Ludwigshafen,  de  sorle  que  toutes  les  marchandises  dcstinees  a 
poursuivre  leur  route  par  voie  ferrce,  empruntent  la  voie  navigable  jus- 
qu’au  bout.  Mayence  forme  egalcment  un  lout  avec  Gustavbourg,  port  spe- 
cialeinent  cree  pour  le  trafic  du  chemin  de  fer  bessois  de  Ludwig  avec  la 
Baviere  et  rAutricbe-Hongrie,  et  qui  fournit,  quoique  sur  une  ecbcllc 
moindre  que  Mannheim,  une  nouvellc  preuve  de  la  valcur  des  ports  munis 
d’installations  pratiques  comme  intermediaires  entre  une  voie  navigable  et 

une  voie  ferree.  Le  trafic  a la  descente,  ici  encore,  est  notablement  moins 

\ 

considerable  que  celui  en  remonte.  Les  deux  tableaux  C et  L)  (voir  an- 
nexes) permettent  de  suivre  le  developpement  de  Mayence  et  de  Guslav- 
bourg. 

Ce  serait  ici  le  lieu  de  parler  de  Pranefort  devenu,  grace  a la  canalisa- 
tion du  Mein  jusqu’a  Mayence,  le  centre  des  relations  directes  entre  le 
Rbin  et  le  sud-oucst  par  I’intermediaire  des  nombreuscs  lignes  de  chemins 
de  fer  qui  aboutissent  a cette  ville.  Nous  nous  abstiendrons  de  le  faiie  et 
nous  nous  borncrons  a renvoycr  aux  memoires  publics  a ce  sujet  par 
M.  Puls,  syndic  de  la  Chambre  de  commerce  de  Franefort.  « L’importancc 
economique  de  la  canalisation  du  Mein,  depuis  Franefort  jusqu’a u Rbin  » 
(Francfort-sur-Mcin,  1879) ; « Souvenirs  dc  I’ouverture  du  Mein  canalise 
el  du  port  de  Franefort  » (Francfort-sur-Mein,  1886),  et  enfin  « La  valeur 
economique  de  la  canalisation  du  Mein  et  du  trafic  des  marchandises  de 
Francfort-sur-Mcin,  1888  ». 

Nous  ne  donnons  ici  que  pour  les  trois  dernieres  annees  les  cbiffres 
relatifs  au  trafic  du  port  et  du  chemin  de  fer  pour  la  ville  meme  seulement; 
antericurement  a la  canalisation  du  Mein,  le  trafic  de  la  batellerie  a Franc- 
fort  elail  si  pen  important  qu’il  est  a peine  digne  de  mention.  De  meme  la 
comparaison  du  pourcentage  avec  les  annees  anterieures  n’a  pas  d’autre 
importance,  surtout  en  ce  qui  concerne  le  trafic  sur  le  Rbin.  (Voir  an- 
nexe E.) 
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Un  economiste  autrichien  bien  connu,  M.  le  D''  E.  Sax,  s’exprime  ainsi 
dans  son  livre  « Les  moyens  de  transport  dans  reconomie  politique  » 
(Vol.  1,  Yienne,  1878,  p.  99) : 

((  La  ou  les  chernins  de  fer  ont  implanle  leurs  lignes  conquerantes,... 
la  situation  des  voies  navigables  interieures  a completement  change.  La  loi 
d’altraction  par  le  moyen  de  transport  le  plus  parfait  s’est  exercee  avec 
une  telle  intensite  que  ces  vieilles  voies  de  transport  se  sont  vues  releguees 
a un  rang  inferieur  en  presence  du  reseau  lerre,  ou  bien,  lorsqu’elles  ont 
pu  conserver  leur  independance,  ont  du  se  contenter  de  ne  plus  joucr  qu’un 
rolesecondairc....  Les  grands  fleuves,  meineavecleurs  jonctionsartificielles, 
n’ont  plus  qu’un  trafic  limite...  leur  mission  actuelle  est  de  repartir  late- 
ralemcnt  les  marcbandises  amenees  paries  voies  fcrrees,  ce  a quoi  ils  sont 
du  reste  tout  a tait  aptesen  raison  de  la  possibilite  qu’ils  otlrent  de  deposer 
les  marcbandises  en  un  point  quelconque  de  leur  parcours ; ils  jouent 
aussi  le  role  de  collecteurs  rassemblant  les  debits  des  petitcs  lignes  de 
trafic  pour  les  amener  a un  point  final  en  quantite  suffisante  pour  justifier 
fexistcnce  d’un  moyen  de  transport  de  grande  intensite.  » 

Mais  plus  loin  on  lit : « L’ernploi  de  la  vapeur  sur  les  voies  navigables 
permet  de  tenir  celles  des  voies  navigables  interieures  sur  lesquelles  cet 
emploi  pent  se  faire,  au  mtoe  rang  que  les  voies  ferrees.  » Le  meilleur 
cxemple  que  Ton  puisse  citer  a I’appui  de  cette  affirmation  est  celui  du 
plus  grand  fleuve  d’Europe,  le  Rliin,  dans  toutc  sa  longueur,  depuis  les 
ports  de  mcr  beige  et  hollandais  jusqu’au  point  ou  le  fleuve  cesse  d’etre 
navigable.  Ge  n’est  pas  ici  le  lieu  de  suivre  en  detail  I’histoire  du  develop- 
pement  de  la  navigation,  mais  ce  serait  assurementun  theme  bien  intei  es- 
sanl.  Les  rapports  annuels  de  la  Commission  centrale  (internationale)  pour 
la  navigation  sur  le  Rhin,  publics  depuis  1850  presentent  du  reste  a cet 
egard  de  nombreux  renseignements  qiii  malhcurensement  ne  sont  pas  tou- 
jonrs  comparables,  les  chiflres  donnes  ne  sc  rapportant  pas  toujours  a un 
scul  et  meme  cadre  statistique.  Mais  d’autre  part,  les  impressions  gene- 
rales  exprimees  pour  beaucoup  d’annees,  surtout  dans  les  quelques  pages 
d’introduction  precedant  ces  rapports,  fournissent  des  temoignages  pre- 
cieux  a feconomiste.  Mais  ici  encore,  nous  devons  nous  burner  a quelques 
breves  indications. 

On  pent  distinguer,  en  general,  deux  sortes  de  concurrence  exercee  vis- 
a-vis  dcs  voies  navigables  par  les  chernins  de  fer  etablis  parallMemenl  a 
ces  voies,  savoir : la  concurrence  non  organisee  et  la  concurrence  organisee, 
on,  plus  justement,  la  concurrence  nalurelle  (|ui  resnlte  d’elle-meme  des 
lois  generales  de  la  civilisation,  et  la  concurrence  artificiclle  creee  par  des 
inleiels  quelcunques. 
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La  premiere  s’etablit  lentement  mais  avec  line  force  irresistible  dont 
I’intensite  correspond  aux  besoins  de  chaque  pays.  Ainsi,  avant  la  creation 
des  cliemins  de  fer,  tant  que  le  llhin  est  reste  une  voie  de  transport  de 
premier  ordre,  et  que,  en  fait,  il  a fonctionne  comme  moyen  de  communi- 
cation depuis  Bale  jiisqu’a  la  mer,  Mannbeim  par  exemple,  est  demeure 
line  simpleelape  lelong  dii  fleuve;  peu  a pen  sc  developpa,  de  plus  en  plus 
complet,  a droite  et  a gauche  du  Rhin,  le  reseau  des  voies  ferrecs;  la  vole 
navigable  passa  au  second  plan  et  a mesure  que  le  reseau  ferre  sc  fit  plus 
compact,  presentant  rneme  des  lignes  paralleles  I’unc  a I’autre  dans  des 
contrees  de  nationalite  differente,  la  navigation  periclita  davantage,  fattcn- 
tion  de  tons  les  cercles  interesses  se  portant  surtout  sur  Ics  cliemins  de 
fer  el  leur  devcloppement  quantitatif  et  qualitatif.  Gda  dura  une  dizainc 
d’annees.  Mais  quand  on  fut  parvenu  a un  cei  tain  degre  de  saturation  cl 
qu’on  eut  reconnii  que  les  principales  lignes  de  cliemins  defer  cssentielles 
pour  toule  rAllcmagne  — autant  qu’on  en  pouvait  juger  d’apres  les  con- 
ditions economiques  du  moaient,  — paraissaient  construites,  on  se  retourna 
brusqucmcnt  vers  les  voies  navigables.  If  « Union  centrale  pour  le  develop- 
pcment  de  la  navigalion  sur  les  fleuves  et  canaux  ailemands  » qui  long- 
temps  avail  prcclie  dans  le  desert,  assista  enfin  a un  reviremcnt  complet 
de  I’opinion  publique  et,  trouvant  ainsi  la  recompense  de  ses  efforts  per- 
severants,  se  remit  a I’oeuvre  avec  une  ardeur  nouvelle  en  viie  de  Uamelio- 
tion  des  voies  navigables  naturelles  et  de  la  creation  de  nouvelles  voies 
navigables  artificielles.  Un  seul  exemple  siiftira  pour  montrer  combien  a 
ete  brusque  le  revirement  de  I’opinion  publique. 

II  y a quinze  ans  a peine  UUnion  pour  la  defense  des  interAts  de  la  navi- 
gation sur  le  Rhin  montrait  de  la  fagonla  plus  nette  combien  le  fleuve  etait 
depourvu  de  ports  de  securite  et  d’hiver;  aujourd’hui  on  se  Iroiive  presque 
en  presence  d’un  certain  « embarras  derichesse  » des  ports  rlienans,pour 
I’amelioration  desquels  Etats  et  villes  luttent  d’ardeiir.  Et  cela  ne  s’applique 
pas  seulcment  an  Rhin,  mais  aussi  a ses  affluents. 

L’action  de  la  concurrence  naturelle  non  organisee  des  cliemins  de  fer 
construits  a droite  et  a gauche  du  Rhin  ressort  clairement  du  tableau  E 
dans  lequel  les  apports  en  remonte  et  les  expeditions  en  dcscente  relatifs  a 
Mannbeim  et  Ludwgshafen  sont  donnes  separement  et  ensemble,  de  memc 
que  les  chiffres  correspondants  pour  Uensemble  des  principaux  ports  du 
Rhin  : AVorms,  Gustavbourg,  Mayence,  Bingen,  Coblence,  Cologne,  Neuss 
et  Dusseldorf.  Cette  statistique  remonte  a trente-trois  annees  en  arriere, 
c’est  a-dire  a une  epoque  oil  les  cliemins  de  fer  etant  encore  dans  la  pre- 
miere periodc  de  leur  devcloppement  et  ou  la  navigation  etait  encore  cn- 
travee  paries  taxes  d’Etat  dont  il  a ete  parlA  deja  (Droits de  connaissemeiit 
et  d’octroi).  Void  d’ailleurs  les  chiffres  relatifs  a la  longueur  des  cbeniins 
de  fer  ailemands : 
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1840 469  kilometres. 

1850 5 856  — 

1860 11  088  — 

1870 18  450  — 

1880.  55  411  — 

1891 59  980  — 


En  1858,  Ics  arrivages  etaient  presque  aiissi  importants  a Cologne  qu’a 
Mannheim;  le  trafic  de  Mayence  atleignait  la  moitie  de  celui  dii  port  de 
Mannheim,  ei  equivalait  a celui  de  Ludwigshafen;  de  meme  le  trafic  du 
port  de  Coblence  etait  comparable.  En  tons  cas  le  trafic  total  des  8 ports 
consideres  (6  seulement  pour  I’annee  dont  il  s’agit)  depassait  de  50  pour  100 
le  trafic  de  Mannheim-Ludwigshafen. 

Mais  d’annee  en  annee,  la  situation  devint  de  plus  en  plus  defavorable; 
le  trafic  total  des  deux  localites  situees  a la  limite  de  navigabilite  dii  Rbin 
(Mannbeim-Liidwigsbafen)  se  rapprocbade  plus  en  plus,  suivant  sans  doute 
I’extension  du  reseau  ferre,  du  trafic  lotal  des  ports  rhenans  depuis 
Worms  jusqu’a  Dusseldorf.  L’epoque  a laquelle  le  trafic  des  ports  de 
Mannheim  et  de  Ludwigshafen  depassa  definitivement  celui  des  8 autres  ports, 
coincide  d’lme  fa^on  tout  a fait  remarquable  avec  la  datede  Eouverturedu 
nouveau  port  de  Mannheim,  1875,  et  avec  la  revision  de  facte  de  la  navi- 
gation sur  le  Rhin  de  1868,  c’est-a-dire  avec  le  renversement  des  barrieres 
douanieres  sur  le  Rhin.  Cette  suprematie  s’affirme  d’une  fagon  tellement 
nette  que  le  rapport  du  trafic  de  Mannheim-Ludwigshafen  a celui  de 
Worms-Dusseldorf  se  maintient  de  2 a 1 ; en  1890  il  augmente  meme  encore 
en  faveur  des  premiers  ports. 

Il  est  done  incontestable,  el  du  reste  cela  est  absolument  naturel,que  la 
concurrence  des  chemins  de  fer  sur  les  deux  rives  du  Rhin  s’est  exercee  et 
devait  s’exercer  surtout  aux  depens  du  trafic  a courte  distance.  Plus  le  par- 
cours  qifune  marchandise  doit  franchir  est  faihle,  moins  elle  est  disposee 
a emprunter  les  voies  navigables  dont  les  inconvenients  indeniables  (trans- 
port moins  rapide,  incertitude  desdelais  de  livraison,  dangers  plus  grands) 
ne  sent  pas  rachetespar  le  bon  marche.Mais  lorsqu’au  contraire  une  mar- 
chandise doit  franchir  un  long  parcours  depuis  le  lieu  d’expedilion  jusqu’a 
celui  de  destination,  le  deslinataire  n’est  pins  en  etat  de  compter  sur  une 
livraison  dans  un  delai  court  et  determine;  en  outre  plus  les  quantites 
transportees  sent  considerables  et  plus  les  charges  de  la  navigation  deviennent 
petites,  reparties  qu’elles  sont  sur  une  plus  large  base,  de  sorte  que  dans 
ce  cas  la  voie  navigable  est  preferee  a la  voie  ferree  surtout  si  le  commer- 
c/diii  a la  certitude  de  trouver  a fextremite  de  la  ligne  navigable  un  reseau 
de  chemins  de  fer  bien  relie  a cette  ligne,  et  sur  lequel  le  transport  pourra 
se  poursuivre,  et  s’il  existe  des  entrepreneurs  de  transport  offrant  toutes 
garanties  et  se  chargeant  du  transpor  t direct  des  marchandises  depuis  le 
lieu  d’expedition  jnsqu’au  lieu  de  destination. 

Sur  le  Rhin  actnel  deux  grands  courants  generaux  de  trafic  se  sont  for- 
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mes  : I’lia  comprenant  les  apports  de  la  frontiere  hollandaisG,  ou  des  ports 
hollandaiset  beiges,  Rotterdam,  Amsterdam,  Anvers,  et  reciproquement  les 
envois  vers  ces  ports ; I’autre  comprenant  le  trade  entre  les  gros  centres 
indnstriels  qui  bordentle  Rhin  dans  laWestphalie,  etdesservipar  les  ports  de 
Ruhrort,  Duisbourg  et  environs,  aussi  bien  a la  remonte  qu’a  la  descente. 
Le  trafic  intermediaire,  de  port  a port,  n’a  qiie  tres  pen  d’importance; 
une  grande  par  tie  des  bateaux  dii  Rhin  ne  circulent  qii’entre  les  points 
extrtoes,  Rotterdam^  Anvers,  Amsterdam  ou  Emmerich  et  Mannheim-Lud- 
wigshafen,  avec  un  faible  sejour  sur  la  Ruhr. 

C’est  certainement  avec  raison  quenous  avons  appele  ce  mode  de  concur- 
rence, concurrence  non  organisee,  naturelle,  car  elle  decoule  tout  simple- 
ment  d’une  loi  economique  generate  : la  tendance  de  tons  les  progres  eco- 
nomiques  vers  I’amelioration  et  I’extension  des  conditions  existantes.  Du 
reste  ce  ne  sont  pas  seulementles  quantiles  transportees  qui  ontaugmenle, 
mais  aussi  les  dimensions  des  engins  de  transport.  L’ancienne  navigation 
sur  leRhin  aurait-elle  pu  utiliser  d’aussi  gros  bateaux  que  ceux  que  nous 
connaissons  aujourd’hui?  Un  seul  des  gros  bateaux  a marchandises  de 
nos  jours  pent  contenir  25  000  ceiitners  h c’est-a-dire  le  chargement  de 
125  wagons  a 200  centners  ou  de  5 trains.  Un  seul  remorqueur  pent  trans- 
porter sur  le  Rhin  90000  centners  (le  chargement  de  12  lourds  trains  de 
chemin  de  fer!),  en  huit  a dix  jours,  d’Anvers  ou  Rotterdam  a Mannheim! 
II  n’est  du  reste  pas  sans  interet  d’etablir  une  comparaison  entre  les  dimen- 
sions des  bateaux  frequentant  le  DhiUj  d’annee  en  annee,  d’apres  les  ren- 
seignements  que  nous  fonrnit  le  Jahresbericlit  der  Handehkammer  fiir 
den  Kreis  Mannheim  (Rapport  annuel  de  la  Ghambre  de  commerce  du 
cercle  de  Mannheim)  (1890  l’’^'  partie^  pages  130-lol).  (Voir  tableau  G.) 

Si  nous  examinons  maintenant  les  principaux  articles  qui  figurent  an  tra- 
fic tant  a la  remonte  qu’a  la  descente^  ce  qui  precede  devient  plus  frap= 
pant  encore.  La  « Slalislique  mensuelle  de  Uempireallemand  » (annee  1891, 
mois  de  decembre)  va  nous  fournir  des  chiffres  officiels.  Nous  y trouvons 
que  les  principaux  articles  a I’importation  sont  : le  ble  (en  1890,  il  repre^ 
sente  35  pour  100  des  importations  totales  par  bateau);  le  mineral  de  fer 
(21  pour  100)*  Ces  deux  articles  reunis  representent  done  deja  plus  de  la 
moilie  du  trafic  a la  remonte.  Viennent  ensuite  le  fer  brutjles  graines  olea- 
gineuses,  le  bois  et  le  petrolei  Aux  exportations  on  trouve  ; le  charbon 
(en  1890,  58  pour  100  des  exportations  totales  par  bateau)*  Ge  chiffre  com- 
prend  les  exportations  an  dela  de  la  frontiere  a Emmerich^Lobith»  mais  ne 
comprend  pas  le  trafic,  beaucoup  plus  interessant  pour  nous^  qui  s’exerce 
a la  remonte  vers  le  Rhin  superieur*  Les  pierres  representent  14  pour  100, 
les  terres  di verses  3 pour  100  et  le  fer  travailld  5 pour  100.  Ges  4 articles 
donnent  done  a eux  seuls  pres  de  80  pour  100  du  total  des  exportations. 

La  statistique  officielle  donne  les  chiffres  pour  chaque  port,  nous  ne 


4.  Le  centner  vant  .50  kilogrammes. 
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nous  arreterons  qu’aii  porl  de  Mannheim ; void  comment  s’exprime  letexte 
officiel  a son  egard  : 

« Le  trafic  du  port  de  Mannheim  cornprend,  a part  quelques  exceptions 
de  tres  minime  importance,  I’ensemble  du  trafic  sur  le  Rhin  en  ce  point, 
car  le  nombre  des  bateaux  qui  depassent  Mannheim  sans  s’y  arreter  est  de 
tres  peu  d’importance  en  raison  des  diflicultes  que  rencontre  la  navigation 
au  dela  de  ce  point.  Ce  port,  continue  le  texte,  a une  grande  importance 
comme  port  d’entrepot  pour  les  marchandises  provenant  du  Rhin  inferieur, 
et  destinees  a rAllemagne  du  Sud  eta  I’Autriche,  ou  inversement.  Naturel- 
lement  le  trafic  du  Rhin  dans  le  port  de  Mannheim  est  surtout  constitud 
par  les  arrivages  en  remonte  et  les  expeditions  en  descente,  tandis.que 
les  arrivages  a la  descente  soul  relativement  peu  importants  en  ce  qui 
concerne  les  marchandises  amenees  par  eau,  et  que  les  expeditions  par 
bateau  en  remonte  sont  a peu  pres  nulles. 

« La  quantite  des  marchandises  amenees  en  remonte  s’est  elevee  en  1890, 
par  rapport  a la  moyenne  pour  les  annees  1872-1875,  de  418  pour  100 
(comme  nous  I’avons  fait  plus  haul,  la  statistique  officielle  de  I’Empire 
d’Allemagne  prend  la  periode  1872-75  comme  point  de  depart  du  trafic 
actuel  du  Rhin).  Ces  marchandises  se  composent  surtout  de  charbon  de 
terre  (en  1890,  60  pour  100  de  I’ensemble  des  marchandises),  de  grains, 
petrole,  graines  oleagineuses,  fer  brut  et  ouvre,huiles grasses etfarine.  Dela 
periode  1872-75  a 1890,  la  quantite  des  marchandises  expedites  a la  des- 
cente a presque  sextuple,  mais  n’atteint  pas  encore  la  ciiiquieme  partie  des 
arrivages  en  remonte.  Les  marchandises  expedites  en  descente  sont  surtout 
du  sel,  du  hois  et  du  ciment  (trapp,  chaux).  Le  trafic  des  hois  flottes  a la 
descente  n’est  pas  negligeable;  pourtant  en  1890  il  etait  un  peu  inferieur  a 
ce  qu’il  etait  les  annees  precedentes.  Comme  arrivages  en  descente  (prove- 
nant par  suite  du  Rhin  superieur),  on  trouve  surtout  les  pierres  a batir  et 
le  hois.  » 

Mais  a cote  de  cette  concurrence  que  nous  pouvons  appeler  naturelle, 
non  organisee,  exercee  vis-a-vis  des  voies  navigables  par  les  voies  ferrees 
parallMes  et  reciproquement,  on  trouve  la  concurrence  artificielle,  moins 
explicable,  organisee  par  les  chemins  de  fer  de  I’Etat  prussien. 

Ce  fut  en  1885  que  les  premiers  symptomes  de  cette  concurrence  se 
manifesterent,  lorsque  I’Association  des  chemins  de  fer  de  TAllemagne 
occidentale  decida,  a fassemblee  de  Francfort-sur-Mein,  que  la  navigation 
sur  le  Rhin  devait  toe  condamnee  a perdre  a I’avenir  une  certaiiie  quantite 
de  son  trafic  afm  de  couvrir  le  deficit  resultant  des  reductions  notables  de 
tarifs  consenties  entre  Breme  et  llamhourg  d’une  part  et  les  pays  rhenans 
et  rAllemagne  du  Sud  d’autre  part;  la  reduction  fut  meme  a ce  moment 
fixee  numeriquement  a 8 256  tonnes. 

L’avocat  le  plus  eloquent  de  cette  ligne  de  conduite  fut  M.  Lehmann, 
alors  directeur  des  chemins  de  fer  de  la  direction  de  Francfort,  qui  consacra 
a la  question  une  etude  tres  complete  intitulee  « La  participation  du  Rhin 
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comine  voie  navigable  an  trafic  des  marchandises  » publieedans  la  livrai- 
son  mars-avril  1886  des  « Archiv  fur  Eisenbahnwesen  » publiees  sous  les 
auspices  du  Ministere  prussien  des  travaux  publics.  Cette  etude  nous  dis- 
pense d’insisten  sur  le  point  dc  vue  auquel  se  plagaient  les  cliemins  de  fer, 
nous  ne  saurions  qu’en  r(3pcter  le  contenu.  11  nous  suffira  ici  de  completer 
les  cbiffres  qu’elle  donne  et  qui  s’arretent  a I’annee  1883.  Precisement  les 
renseignements  relatifs  aux  sept  dernieres  aimccs  viennent  battre  en  brechc 
les  raisonnemcnts  dc  M.  Lehmann.  Le  trade  total  de  marchandises  sur  le 
Rhin  (comprenant  le  Rhin  allemand  et  le  Rhin  hollandais),  ce  que  Lehmann 
ne  dit  pas,  etait  : 

En  1875 

— 1876 

— 1878 

— 1879 

— 1880 

— 1885 


Depids  ce  trafic  s’est  eleve  : 

En  1885  a . . 12  289  000  tonnes. 

— 1887  a 14  945  000  — 

— 1890  a 19  554  000  ‘ — 

Les  qnantites  suivantes  avaient  franchi  la  frontiere  a Emmerich  : 


6 560  000  tonnes. 

7 160  000  — 

8 250  000  — 

8 480  000  — 

9 280  000  — 

12  050  000  — 


Remonte.  Descente. 

1840 128  022  tonnes.  255  841  tonnes 

1851 175  681  — 599  488  — 

1860 209  285  — 506  685  — 

1870 485  629  — 1 429  296  — 

1880 1 515  147  — 2 585  425  — 

1890 2 992  140  — 2 891  094  — 


II  importe  aussi  de  completer  le  tableau,  donne  par  Lehmann  aux 
pages  194  et  195,  relatifs  a la  nature  des  mar.  handises  transportees  sur  Ic 
Rhin. 


Tonnes 

pour 

I’annee  1890. 

Frometit  et  epeautre 401  785 

Seigle . 279  504 

Avoine 126  927 

Orge.  . 129  775 

Autres  grains  et  legumes ' Ill  475 

Graines  oleagiiieuses 158  495 

Mineral  de  fer 654  200 

Pelrole  et  autres  huiles  minerales 102  108 


1.  Les  chiffres  comparatifs  ci-dessus  ne  sent  pas  dn  tout,  ce  que  Lehmatin  a aussi 
oublie  de  menlionner,  etablis  sur  les  memes  bases.  Aiiisi  pai-  exemple,  en  1890,  il  y a 
41  ports  rhenans  indiques  nommement  et  divers  autres  non  denomines.  En  1885,  il  n’y 
avail  que  56  ports  designes  et  le  noinbre  des  ports  beiges  el  neerlandais  comptes,  niais 
non  designes,  est  inconnn. 
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Tonnes. 

lluiles  grasses  el  graisses 47  895 

Goudron,  poix,  resines  de  toutes  series,  asphalle 37  654 

Bois  de  teinture.  14  602 

Riz . . . 11  451 

Fer  brut  et  en  debris ...  127  451 

Fer  ouvre  de  toutes  series 10  445 

Ciment,  trapp,  chaux 5 764 

Bois  de  construction 14  986 

Coton 19  567 

Tabac  brut 5 894 

Carreaux,  tuiles,  briques.  ...  6468 

Machines  et  pieces  de  machines,  instruments 4 881 

Cafe,  succedanes  du  cafe,  cacao 25  105 


Comme  causes  de  ce  developpement  dii  trade  de  la  voie  navigable  en 
face  de  la  voie  ferree,  il  faut  compter  I’essor  de  la  vie  econoinique  de  toute 
la  nation  allemande  dans  ces  vingt  dernieres  annees,  et  la  liberte  de  la 
navigation  sur  le  Rbin.  Un  ternoignage  classique  de  cette  derniere  influence 
nous  est  fourni  par  la  commission  centrale  internationale  de  navigation  sur 
le  Rbin  qui  a Tepoque  de  la  revision  de  I’acte  de  1868  declara  que  : « Les 
avantages  qui  resultent  pour  la  navigation  del’abolition  de  toutes  les  taxes 
permettent  a la  batellerie  de  soutenir  plus  aisement  la  concurrence  des 
chemiris  de  fer  et  contribuent  dans  une  large  mesure  a donner  an  trade 
par  eau  dans  son  ensemble  une  importance  plus  grande  que  les  annees 
precedentes.  Dans  la  repartition  du  travail  qui  s’accomplit  dans  les  dix 
dernieres  annees  entre  la  navigation  sur  le  Rbin  et  les  voies  ferrees  con- 
struites  sur  les  deux  rives  de  ce  deuve,  il  s’etablit  une  certaine  compensa- 
tion. Les  motifs  en  ressortent  clairement  de  la  comparaison  des  resultats 
fournis  par  les  deux  modes  de  transport,  et  de  ce  fait  que  la  production  et 
la  consommalion  de  presque  loutes  les  marchandises  mobiles  ont  aiig- 
mente  constamtnent  d’une  fagon  tellement  importante  quo  ni  la  voie  navi- 
gable ni  le  chemin  de  fer  n’etaient  en  etat,  reduits  chacun  a leurs  seules 
forces,  de  donner  satisfaction  aux  demandes,  et  qu’il  etait  de  leur  avantage 
a tons  deux  de  remplir  leur  mission  economique  en  se  completant  mutuel- 
lement.  » 

Lehmann  fait  remarquer  que  la  comparaison  des  trafics  montrepour  ces 
dernieres  annees  un  deplacement  d’equilibre  au  detriment  des  chemins  de 
fer.  La  situation  semble  done  s’etre  retournee,  puisque  autrefois  les  voies 
navigables  avaient  grand’peine  a se  defendre  centre  la  concurrence  des 
chemins  de  fer  et  qu’aujourd’hui  ce  sont  ces  derniers  qui  ont  a se  preoc- 
cuper  serieusement  de  resister  a la  concurrence  des  voies  navigables. 
D’apres  Lehmann  les  motifs  de  la  plus  grande  importance  du  developpe- 
ment du  trafic  par  eau  seraient  les  suivants  : les  nombreuses  ameliorations 
des  voies  navigables  et  des  ports;  la  lutte  intense  de  toutes  les  branches 
de  rindustrie  pour  la  conquete  du  marche ; le  rclevement  des  droits  de 
douane  qui  va  d’autant  plus  gravement  a Lencontre  de  la  reduction  des 
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tarifs  qiie  les  IVcts  de  transport  par  eau  echappent  a I’intliicnce  de  I’Etat. 

L’aiiteur  constate  a cette  occasion  ce  que  nous  faisions  remarquer  plus 
haul  deja  : « DelDarrassee  de  ce  rival  (les  cliemins  de  fer  prives  courant  le 
long  du  Rhin  et  qui,  ayant  ete  raclietes  par  I’Etat,  ne  pouvaient  el  ne  vou- 
laient  (?)  plus  en  cette  qualite  exercer  aucune  concurrence),  la  navigation 
sur  le  Rhin  se  trouva  en  presence  de  chemins  de  fer  interesses  a sa  pros- 
perite.  Les  chemins  de  fer  de  I’Etat  badois  ont  interet  a recevoir  a Mann- 
heim ou  a expedier  vers  ce  point  les  marchandises  du  courant  de  trafic 
dirige  du  Sud  an  Nord  ou  reciproquement.  Par  suite  des  conditions  spe- 
ciales,  le  chemin  de  fer  hessois  Louis  utilise  beaucoup  mieux  ses  lignes 
s’il  amene  les  marchandises  destinees  a etre  transportees  par  bateau  sur  le 
Rhin  (Mayence,  Gustavsbourg).  Les  chemins  de,  fer  de  I’Etat  havarois  se 
sont  vus  de  meme  obliges  d’apporter  des  soins  particuliers  au  developpe 
merit  du  trafic  sur  les  lignes  conduisant  au  Rhin  (Ludwigshafen). 

Lehmann  n’oublie  pas  fmalement  de  s’ecrier  : « Que  faire?  » Deux 
moyens  se  presentent,  repond-il : action  de  I’Etat  sur  la  navigation,  ou  mo- 
dification de  la  politique  des  tarifs  adoptee  actuellement  par  les  chemins 
de  fer  vis-a-vis  des  voies  navigables.  Mais  a I’examen  I’auteur  lui-meme 


reconnait  que  les  conditions  particulieres  propres  aux  voies  navigables 
s’opposent  a la  fixation  de  taxes  proportionnees  a la  valeur  des  diverses 
marchandises  et  a leur  importance  pour  le  pays,  comme  cela  pent  se  faire 
dans  une  classification  de  marchandises  transportees  par  voie  ferree. 

II  n’altend  rien  de  la  publication  des  tarifs  pour  batellerie,  mais  consi- 
dere  le  second  moyen  comme  praticable.  Les  voies  navigables  naturelles, 
dit-il,  meme  avec  tons  leurs  perfectionnements,  ne  sont  pas  en  etat  de 
satisfaire  seulesaux  exigences  du  trafic.  Elies  n’ont  pas  la  faculte  d’assurer 
rapidement  un  transport  necessaire.  Chaque  annee,  elles  doivent  suspen- 
dre  totalement  leur  service  durant  un  temps  plus  ou  moins  long.  Les  che- 
mins de  fer  sont  done  indispensables  dans  ce  cas,  et  leur  existence  est  une 
necessite  pour  le  trafic  actuel.  De  la  necessite  de  leur  couteuse  existence 
decoule  pour  eux  le  droit  de  prendre  les  mesures  convenables  pour  sou- 
tenir  la  concurrence  avec  les  voies  navigables.  » II  faudrait  ajouter  que  les 
voies  navigables  ne  sont  pas  moins  necessaires,  temoin  la  situation 
facheuse  qui  resulte  de  la  duree  excessive  de  Ehiver  1890-1891.  Rarement 
on  avail  vu  jusqu’alors  Ehiver  durer  ainsi  sur  le  Rhin  de  la  mi-decembre 
jusque  presque  la  mi-mars,  mais  les  interesses  se  souviendront  longlemps 
des  surcroits  extraordinaires  de  depenses  qui  en  resulterent  pour  le  trans- 
port des  charbons  necessaires  a I’industrie. 

Les  chemins  de  fer  allemands,  et  surtout  le  chemin  de  fer  de  EEtat  prus- 
sien  et  saxon,  ont  fait  des  tentatives  de  concurrence  dont  nous  nous  etfor- 
cerons  de  retracer  Ehistorique.  Les  premieres  tentatives  remontent  a 
1887  et  porterent  surle  petroled  deux  ans  auparavant  on  avail  cependanl 
agi  deja  sur  les  grains.  Pour  donner  une  idee  de  Eemotion  que  provoqua, 
dans  le  premier  moment,  la  reduction  du  tarif  des  chemins  de  fer,  nous 
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reprocluirons  un  extrait  de  I’avis  de  la  chambre  de  commerce  de  Duis- 
bourg  : « Les  expeditions  de  petrole,  meme  pour  les  localites  les  plus  rap- 
procbees,  cesserent  completement,  et  les  entrepots  ne  purerit  se  remplir 
qii’a  p(  rte  eii  constatant  des  diminutions  de  prix.  La  grosse  industrie  tut 
egalement  atteinte.  Le  cliomage  des  grands  l)ateaux  a petiole  priva  les 
usiniers  de  moyens  de  transport  pour  leurs  objets  en  fer  a expedier  a 
I’etranger,  et  les  expeditcurs  etrangers  durenl  payer  des  Irels  plus  eleves. 
It  est  irioui  que  de  tels  avantages  aient  ete  fails  an  commerce  de 
Breme  au  detriment  des  ports  de  Rbin  et  de  Lensemble  de  la  navigation 
sur  ce  fleuve?  Fort  beureusement,  tons  les  symptomes  facbeux  ne  furent 
que  passagers  au  moins  pour  F u ensemble  » do  la  navigation  sur  le  Rbin, 
ainsi  qii’il  lesulte  de  la  statistique  des  importations  de  pelrole  a partir 
del887. 

EN  DOUBLES  CENTNERS  OU  QUINTAUX  METRIQUES. 

Importations  a Emmerich  Importations 

pour  pour  Soil. 

I’AHemagne  en  general.  Mannheim. 


1886  1 128  549  565551  52,2  pour  cenl. 

1887  942  522  265  881  28,2  — 

1888  872  564  288  868  55,1  ' — 

1889  990  650  279  565  28,2 

1890  1 021  084  555  284  54,7  — 

1891  1 486  210  660  586  44,4  — 


Mais  Faction  est  encore  plus  nette  sur  le  commerce  des  ports  de  mer 
meme  auquel  toute  la  diminution  du  trafic  prolitait  et  qui  reclamait  cette 
diminution  depuis  des  annees  dans  Finteret  du  travail  national  des  ports 
allemands.  Le  trafic  du  petrole  a Breme,  au  lieu  d’augmenter,  a diminue 
notiblement.  D’apres  la  « Statistique  annuelle  du  port  de  Breme  » (1892), 
en  1890  il  etait  encore  emporte  1807  018  doubles  centners,  mais  en  1891 
ce  cbiffre  descendait  a 1 599  104.  Quant  aux  exportations  annuelles  de 
Breme,  elles  sont  : 


Pour  1891.  1 288  005  doubles  centners. 

— 1890 1 454  764  — 


Cela  s’explique  surtout  parce  que  la  diminution  des  tarifs  de  chemins 
de  fer  appela  doublement  Fattenlion  sur  le  transport  des  petroles  par  eau. 
A cela  vint  s’aj outer  la  concurrence  du  petrole  russe  pour  lequel  furent 
etablis  dans  la  Suisse  orientate,  a Goldau  et  Artb,  de  grands  reservoirs 
desservis  par  le  cbemin  de  fer  du  Gothard.  Du  reste,  ce  petrole  russe 
voyageait  deja  parFElbc  depuis  Ilambourgjusqu’aBiesa.  Enlre temps Fusage 
des  wagons  citernes  fit  de  grands  progres  et  il  arriva  que,  si  paradoxal 
que  cela  paraisse,  Mannheim  retrouva  une  partie  de  son  trafic  de  petrole 
dans  la  zone  la  plus  voisine  de  Breme. 

Ce  qui  s’est  passe  pour  le  petrole  justifie  bien  la  prediction  faite  par  des 
gens  competenls,  « Il  est  probable  que  les  cbemins  defer  succomberont 
fmalement  dans  la  lutte  contre  les  voies  navigables  parce  que  les  tarifs  de 
celles-ci  ne  se  laisscnt  pas  inllnencer  comme  ceux  des  voies  ferrees.  Non 
seulement  les  cbemins  de  fer  ii’atteindront  pas  le  but  poursuivi,  mais 
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encore  ils  perdront  de  leiirs  avantages,  parce  qu’il  leiir  sera  difficile  de 
ramenera  leur  valour  premiere  les  tarifs  reduits  en  vue  de  la  concurrence.  » 

La  navigation  sur  le  Rhin  a eu  line  lulte  semblable  a soutenir  pour  le 
colon,  toujoiirs  vis-a-vis  de  Breme.  La  cliambre  de  commerce  de  Breme 
ecrivait  en  1888  que,  de  concert  avec  la  bourse  des  cotons  de  Breme  (qui 
s’etait  unie  a cet  egard  aux  bourses  d’Augsbouig  et  Stuggard),  elle  avait 
fait  des  demarches  pour  obtenir  une  reduction  du  prix  de  transport  du 
coton  par  chcmin  de  fer.  Ces  demarches  aboutirent  la  memo  annee ; mais 
ici  encore  les  resultats  resterent  bien  en  arriere  des  esperances.  Breme,  il 
est  vrai,  vit  son  trade  de  coton  augmenter  et  prendre  de  plus  en  plus  d’im- 
portance,  vis-a-vis  de  Liverpool,  qui  fournissait  les  filatures  allemandes, 
ainsi  que  le  montrent  les  chiffres  ci-dessous. 

1890  1891 

Entres.  . . . 1 709  203  doubles  centners.  1 901  255  doubles  centners. 

Sortis.  . . . 1 709  203  — 1 881  826  — 

Mais  si  nous  envisageons  les  importations  sur  le  Rhin  mtoe,  Taction  de 
la  reduction  de  tarif  n’est  plus  aussi  accentuee.  11  est  bon  de  remarquer 
du  reste  que  les  efforts  pour  relever  le  marche  de  coton  de  Breme  ne  se 
bornerent  nullement  a la  diminulion  du  tarif  des  chemins  de  fer,  et  furent 
aussi  multiples  qu’energiques.  Mais  le  colon  n’est  qiTun  petit  article  pour 
le  Rhin  ; en  raison  de  sa  valeur,  cette  marchandise  est  moins  sensible  a 
Televation  des  tarifs  de  transport  qiTa  la  celerite  et  a la  surete  de  ce 
transport ; aussi  a Tepoque  de  la  mise  en  vigueur  des  tarifs  reduits,  le 
coton  n’entrait-il  que  pour  0,8  pour  100  dans  le  trafic  d’exportation  du 
Rhin  ; en  1890  il  fournit  encore  0,  6 pour  100  de  ce  trafic. 

Le  tableau  ci-dessus  donne  le  trafic  jusqu’a  Mannheim,  point  on  le  Rhin 
cesse  d’etre  navigable. 


ANNEES. 

IMPORTATIONS. 

d’emmerigh. 

POUR 

LUDWIGSIIAFEN. 

POUR 

MANMIEIM. 

ENSEMBLE. 

c’est-a-dire 

PAR  RAPPORT 

A l'importation 

TOTALE 

UE  COTON. 

Doubles 

Doubles 

Doubles 

Doubles 

centners. 

centner?. 

centners. 

centners. 

1883  

113  729 

27  649 

' 57  130 

84  779 

74,5 

1884  

136  225 

26  882 

65  970 

92  852 

68,1 

1885  

110  536 

14  811 

50  017 

64  828 

58,6 

1886  

1 33  234 

7 834 

60  504 

68  338 

51,2 

1887  

177  051 

3 707 

77  615 

81  322 

45,9 

1888.  . . . . . 

160  397 

6 249 

78  560 

84  809 

52,8 

1889  

194163 

10  346 

75  089 

86  035 

44,3 

1890  

195  677 

9 160 

70  851 

80  021 

40,9 

1891 

208  542 

2 746 

85  862 

88  608 

42,2 
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Les  chemins  de  fer  allemands  onl  aiissi  longtemps  songe  a s’assiirer  le 
transport  desfarines;  cependant  leur  plan  n’a  pas  ete  mis  a execution, 
peut-etre  parce  qu’on  a pu  se  eonvaincre  dans  ees  dernieres  annees  que 
cet  article  dependait  de  beaucoup  d’autres  tacteurs  — que  la  valeur  des 
tarifs.  Le  trafic  de  Mannheim  est  concluant  a cet  egard. 


1875-1882  moyenne 44  481  doubles  ceniners  ou  sacs. 

1883  02  950  - 

1884  . 57  100  — 

1885  94  014 

1880  80  065  ^ 

1887  209  572 

1888  291  810  — 

1889  207  580 

1890  170  259  — 

1891  107  104  — 


Mais  les  tentatWes  des  chemins  de  fer  ne  porterent  pas  seulement  sur 
les  marchandises  pondereuses,  les  expeditions  par  colls  furent  aussi 
Yisees.  Parmi  les  mesures  prises  a cet  effet  figurent  les  conditions  favo- 
rables  speciales  faites  en  1889  par  les  chemins  de  fer  aux  marchan- 
dises par  colis  destinees  aux  ports  de  mer.  L’association  des  expediteurs 
allemands  a fait  a cc  sujet  aupres  de  ses  memhres  une  enquete  qui  a 
montie,  entre  autres  choses,  que  le  trafic  des  voics  naYigables  allemandes 
n’elait  pour  ainsi  dire  pas  influence  par  les  mesures  de  cette  nature.  Dans 
tous  les  cas,  on  pent  dire  que,  pour  le  port  de  Mannheim,  le  trafic  vers 
les  ports  allemands  n’est  pas  plus  remunerateur  pour  les  envois  que  celui 
fourni  auparavant  a Mannheim  par  le  duche  de  Bade,  le  Palatinat  bava- 
rois,  la  Baviere  et  le  Wurtemherg. 

Les  ports  du  Rhin  demanderent  a beneficier  des  tarifs  reduits  consentis 
en  faveur  des  villes  maritimes,  comme  etanta  proprement  parler  des  villes 
maritimes  puisqu’ils  expMiaient  directement  les  marchandises  a I’etranger. 
Mais  il  ne  fut  donne  suite  a ce  desir  que  dans  une  tres  faible  mesure ; les 
quatre  ports  hessois  Mayence,  Gustavsbourg,  Bingen  et  Worms  relies  au 
chemin  de  fer  hessois  Louis,  obtinrent  seuls  I’assimilationL  Au  cours 
de  I’enquMe,  le  centre  industriel  de  Dusseldorf  faisait  remarquer  que  « II 
ne  saurait  etre  question  d’une  augmentation  de  trafic  de  la  part  de 
Pindustrie  de  notre  region  ni  des  environs  en  faveur  des  ports  de  mer 
allemands;  car  non  seulement  les  transports  par  halellerie,  mais  aussi 
ceux  par  chemin  do  fer,  par  Rotterdam  et  Anvers,  sont  beaucoup  plus  avan- 
tageux  que  I’cxpedition  par  les  ports  de  mer  allemands  dont  il  s’agit.  » A 
Hamhourg  meme,  on  ecrivait  : « Nous  ne  croyons  pas  que  le  tarif  des 
marchandises  cxportecs  en  colis  soient  en  etat  d’enlever  un  trafic  notable 
aux  ports  hollandais  et  beiges  qui  sont  vises.  D’autres  facteurs  que  les 

i . Nota.  Pourlnnl,  d’apres  le  dernier  rapport  de  la  Ehamhre  de  (’.ommerce  de  Sonnoberg', 
ce  tarif  a el<5  consenti  egaleinent  a I’industrie  thuringienne  des  marbres,  crayons  el 
ardoises,  qni  bdn^ficie  de  tarifs  directs  reduits  j)onr  Gustavsbourg. 
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larits  dll  chemin  de  fer  jouent  un  rule  preponderanl  dans  le  clioix  d’un 
port  pour  rexporlalion  de  ces  marcliandises.  » 

Une  autre  mesure  qui  devait  nuire  aux  xoies  riaxigables  allemandes  et 
naturellemeut  en  premiere  ligne  au  Rhiu,  fut  la  creation  du  tarif  du 
Levant.  Le  28  janvier  1890  un  service  regulier  de  bateaux  a vapeur  fut 
oiivert  entre  Ilambourg  et  les  principaux  ports  du  Levant,  et  une  association 
d’armateurs  de  Ilambourg  sc  forma  sous  la  denomination  de  « Services 
allumands  du  Levant  » pour  pcrmetlre  a rindustric  de  I’AHemagne  do 
Nord  de  tirer  le  meilleiir  parti  de  cette  ligne  pour  scs  exportations. 

II  s’etablit  ainsi,  au  detriment  du  Rliin  et  de  I’Elbe,  un  trafic  direct  vers 
le  Levant  sous  la  denomination  de  « Trafic  levantin  allemand  » au  depart 
de  Ilambourg  et  a destination  des  ports  de  Syra,  Smyrne,  Le  Piree,  Saloni- 
que,  Constantinople,  Burgos,  Kustendje,  Braila,  Galatz,  pour  les  principaux 
articles  d’exportation  de  PAllemagne  : plomb,  ciment,  fer,  acier,  couleui's, 
verres,  chanvre,  tissus  de  toutes  sortes,  objets  en  bois,  articles  d’eclairage, 
marbrcs,  machines,  builes,  papiers  et  cartons,  sel,  sable,  sonde,  amidon, 
eau-de-vie,  goudron,  etain  et  sucre.  Ces  transports  s’effectuaient  a des  prix 
differcnls  suivant  qu’il  s’agissait  de  5 ou  10  tonnes.  J’ignore  quel  a etc  le 
resultat  financier  de  I’operation;  en  tout  cas,  la  part  de  benefice  des 
chemins  de  fer  prussiens  et  saxons  (auxquels  se  sont  adjoints  plus  tard  les 
cfiemins  de  fer  bavarois)  est  bien  faible. 

Le  rapport  annuel  de  I’Association  d’armateurs  en  question  constate  que 
malheureusement  le  tarif  du  fret  a etc  deprime  d’une  fagon  exceplion- 
nelle  surtout  pour  les  voyages  de  retour.  De  plus,  en  1890,  la  recolte  a ete 
mauvaise  en  Turquie,  en  Asie  Mineure  et  en  Bulgarie,  et,  en  1891,  il  en  a 
ete  de  meme  pour  la  Bussie,  do  sorte  que  les  tarifs  sont  descendus  a un 
niveau  sans  precedent.  L’entreprise  est  encore  trop  recente  pour  qu’on 
puisse  la  juger,  mais  jusqu’ici  elle  ne  parait  pas  rencontrer  un  bien 
grand  succes.  En  tout  cas,  toutes  ces  tentatives  pour  detourner  le  trafic 
du  Rhin  n’ont  pas  provoque  jusqu’a  present  la  moindre  diminution  de  ce 
trafic.  L’augmentation  serait  au  contrairc  plutdt  un  peu  plus  rapide. 

II  est  done  bien  demonlre  qu’en  face  d’une  voie  navigable  bien  ageticee, 
pourvue  de  ports  et  de  toutes  les  installations  n^cessaires  a la  navigation, 
la  concurrence  ne  semble  avoir  rencontre  jusqu’ici  que  peu  de  succes.  Les 
faits  statistiques  suffisent  a montrer,  sans  que  nous  ayons  besoin  de  nous 
etendre  plus  longuemcnt  a ce  sujet,  que  si  Eon  se  place  au  point  de  vue 
superieur  de  I’interet  general  du  pays,  la  guerre  faite  par  les  chemins  de 
fer  de  I’Etat  a la  voie  naturelle  que  constitue  le  Rhin  doit  etre  condamnee. 
La  balance  entre  deux  moyens  de  transport  paralleles  s’etablit  d’elle- 
meme  et  d’une  maniere  differente  selon  les  temps  et  les  lieux,  ainsi  qu’en 
temoigne  Thistoire  du  Rhin  dans  ces  dix  dernieres  annees,  mais  difficile- 
ment  aux  depens  de  I’line  des  deux  parties.  II  est  absolument  inconcevable 
que  Lehmann,  dans  le  travail  deja  cite  phisieurs  fois,  ait  cru  devoir 
attribuer  au  Rhin  une  influence  nuisible  sur  le  trafic  des  villes  hansea^ 
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tiqiies,  Hamboiirg  el  Ib  eme,  car  ces  portsont  leur  trafic  naturel  propre,  loul 
comme  les  ports  commerciaux  du  Rhin  on  I le  leur,  sans  que  les  deux 
groupes  aien(  besoin  de  conlrarier  leurs  efforts  respeclifs.  Cela  suffit 
neaninoins  pour  monlrer  quel  avanlage  aurait  le  Rhin  a toe  mis  en 
communication  direcle  avcc  Hambourg  el  Rreme  par  des  voies  nalurelles, 
et  met  en  lumiere  I’interel  flagrant  qu’avait  la  chambre  de  commerce  de 
Mannheim  qui,  depuis  sept  ans,  a entame  des  negociations  avec  les  villes 
marilimes,  a obtenir  la  realisation  d’une  jonction  directe  navigable  entre 
Mannheim,  Hambourg  et  Rreme  ainsi  que  Stettin,  via  Rotterdam  el  Colo- 
gne-Uerdingen.  Ses  efforts  ne  sont  du  reste  pas  restes  infructueux;  toule 
une  serie  de  societes  allemandes  de  navigation  sur  le  Rhin  prenrient  part  a 
ce  trafic  qui  s’accroit  chaque  annee.  En  raison  du  peu  de  temps  ecoule,  ce 
trafic  n’est  naturellement  pas  encore  tres  considerable,  mais  il  augmente 
constamment. 

Quant  a la  question  de  savoir  si  certaines  marcliandises  sont  plutot 
destinees  aux  voies  navigables  qu’aux  chemins  de  fer,  elle  ne  se  prete 
pas  a une  reponse  generale  en  ce  qui  concerne  le  Rhin.  Une  etude  atten- 
tive de  la  stalistique  de  la  navigation  sur  le  Rhin  durant  ces  dix  deriiieres 
annees  moritre  en  effet  nettement  qu’il  n’y  a rien  de  constant  a cet  egard, 
pas  plus  du  reste  que  pour  la  direction  des  courants  commerciaux; 
avant  1850,  le  trafic  des  grains  a la  descente  en  aval  de  Mannheim  etait 
assez  important;  depuis  il  a ete  remplace  par  un  courant  en  remonte  dont 
rimporlance  depasse  plusieurs  fois,  et  chaque  annee  davantage,  celle  de 
fancien  trafic  a la  descente. 

Cette  particularite  a fait  fobjet,  de  la  part  de  M.  Toelt,  conseiller  du 
gouvernement,  d’une  etude  speciale  tres  complete  s’etendant  au  trafic  sur 
les  voies  navigables  allemandes  en  general,  et  publiee  dans  les  Archiv 
far  Eisenbalinwesen  la  meme  annee  que  le  travail  de  M.  Lehmann. 
Certains  articles  augmentent  tres  vite  en  valeur  absolue  sur  le  Rhin.  Si  par 
exemple  nous  comparons  la  production  de  charbon  de  terre  dans  le 
district  de  Dortmund,  qui  regit  en  general  cette  Industrie  sur  le  Rhin  supe- 
rieur,  avec  les  quantiles  de  charbon  parvenues  dans  ces  deux  dernieres 
decades  au  ])ort  de  Mannheim,  nous  trouvons  les  chiffres  ci-apres  : 

En  moyeime,  pour  les  annees  1875  a 1882,  il  a ete  transporte  19  mil- 
lions 1/2  de  tonnes  de  charbon  de  terre  dont,  dans  ces  memes  annees, 
528  728  tonnes  en  moyeime  sont  venues  dans  le  })ort  de  Mannlieim.  Pour 
les  annees  suivantes,  les  chilTres  sold  : 
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Production  dc  charbon  Quantiles  arnenecs 

cn  tonnes  par  eau 

dans  le  district  de  Dortmund.  a Mannheim. 

1885  5U288  27  862  95G 

1884 478  755  28  405  258 

1885.  610  542  28  970  568 

1886  595  501  28  497  295 

1887  65 1122  ’ 50  148  248 

1888  905  510  55  201  176 

1889  1 005  686  55  851  190 

1890  1 119  680  55  469  290 

'1891  1 095  271  57  598  561 


Ainsi  done  tandis  que  la  production  dc  charbon  dans  le  district  de 
Dortmund  montait  de  1885  a 1891,  de  154  pour  100,  pendant  la  menie 
periode  la  quantite  de  houille  transportee  par  eau  au  port  principal  du 
Rhin  s’augmentait  de  210  pour  100. 

Quelques  mots,  pour  terminer,  sur  une  tentative  toute  recente  des 
chemins  de  fer  de  I’Etat  prussien  : I’introduction  a partir  du  1®’’  septem- 
bre  1891  du  tarif  par  zones  pour  les  cereales.  Cette  mesure  dictee  sans 
doute  par  la  crainte  d’une  disette  de  grains  a la  suite  de  la  recolte  desastreuse 
de  1891  ne  peut,  a bien  dire,  etre  consideree  comme  dirigee  directement 
contre  les  voies  navigables  ; elle  ne  devait  pas  moins  avoir  une  certaine 
influence  sur  celles-ci,  puisque  les  voies  navigables  sont  exclues  tout  simple- 
ment  du  benefice  des  re  luctions  du  tarif  par  zones.  Trop  peu  de  temps 
s’est  encore  ecoule  pour  qu’on  puisse  apprecier  cette  mesure  ; maisil  n’en 
est  pas  moins  interessant  de  voir  ecrire  deja  a un  cliaud  partisan  dc  la 
grande  culture  allemande  (voyez  Deutsches  Wochenhblatt,  1892,  pages  149 
et  suivantes)  : 

« Les  provinces  de  la  Prusse  orientale  et  de  la  Prussc  occidentale  dispo- 
sent,  d’apres  une  experience  de  dixannees,  de  100  millions  de  kilogrammes 
de  ble,  mais  et  seigle  (au  dela  de  leurs  besoins)  a repartir  entre  les  pays 
consommateurs.  On  peut  admettre  avec  certitude  que  la  moitie  au  moins 
de  ce  disponible,  e’est-a-dire  50  millions  de  kilogrammes,  ne  pourra  etre 
detournee  de  sa  vote  nalurelley  transport  par  eau,  via  Rotterdam,  ni 
par  les  reductions  de  tarif,  ni  meme  par  Petablissement  des  tarifs  par 
zones. 

Je  terminerai  ici  ce  petit  travail  relatif  surtout  au  Rhin  superieur  et  au 
Rhin  moyen.  Bien  que  ce  ne  soit  peut-etre  pas  tout  a fait  le  hut  d’une 
etude  de  ce  genre,  j’espere  que  les  explications  et  les  renseignements 
numeriques  que  j’ai  donnes  montreront  que  si  les  paroles  de  MM.  Von 
Botticher  et  Thielen  ne  sont  pas  ahsolument  justifiees,  du  moins  aucune 
des  tentatives  opposees  n’a  atteint  son  but.  Au  surplus  les  voies  navigables 
ont  un  autre  adversaire  qui  maintient  I’equilibre  avec  les  chemins  de  fer 
et  qui  ne  pent  etre  elimine.  C’est  le  rapprochement  lent,  mais  sur  et  irre- 
sistible, des  consommateurs  et  des  producteurs  duquel  resulte  la  suppres- 
sion graduelle  du  commerce  intermediaire.  Aujourd’hui  on  a heaucoup 
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moins  besoin  qu’aiitrefois  de  grands  entrepots;  les  nouveaux  moyens  de 
communication  par  terre  sont  incomparablement  plus  perfectionnes  que 
ccux  du  trade  par  eau;  pourlant  cela  ne  changera  que  les  conditions  d’uti- 
lisation  des  voies  navigables,  mais  non  cette  utilisation  meme.  Ne  me 
disait-on  pas  ces  jours-ci  que  de  Mannheim  a la  Nouvelle-Orleans,  e’est-a- 
dire  pour  un  parcours  de  5 100  ou  6 500  milles  marins  selon  qu’il  s’agit 
de  vapeurs  et  de  voiliers  (soit  9 500  et  12  000  kilom^res,  le  dernier 
cbilTre  correspondant  a la  moitie  du  developpement  du  reseau  d’Etat  prus- 
sien),  les  marchandises  lourdes  (ciment,  etc.)  etaient  transportees  a raison 
de  1 mark  40  par  100  kilogrammes  (je  dis  et  ecris  1 m.  40),  soit  1 fr.  75! 
Un  fret  aussi  minime  pour  une  telle  distance  en  dit  plus  que  le  livre  le 
plus  savant  sur  la  capacite  de  concurrence  de  la  marine  vis-a-vis  des  voies 
ferrees.  Nous  connaissons  meme  un  exemple  de  fret  plus  reduit  encore. 
Pour  du  ciment,  de  Ilambourg  a la  Nouvelle-Orleans,  on  a paye  56  pfennigs 
par  100  kilogrammes. 

Un  autre  exemple  encore  tres  caracteristique  des  services  que  peuvent 
rendre  les  voies  navigables  : Pan  dernier  des  quantiles  assez  considerables 
de  soude  ont  ete  expedites  de  Heilbronn  a Tetschen  en  Boheme,  non  pasen 
empruntant  la  voie  naturelle  des  chernins  de  fer,  mais  en  descendant  le 
Neckar  jusqn’a  Mannheim  pour  gagner  ensuile  Rotterdam,  puis  Hambourg 
et,  enfin,  en  remontant  I’Elbe  jusqu’a  Tetschen.  Ce  parcours  imposait 
4 transbordements,  ce  qui  n’avait  pas  d’importance  pour  la  marchandise 
dont  il  s’agissait ; mais  la  difference  de  fret  vis-a-vis  de  la  route  directe 
par  voie  ferree  etait  encore  tres  sensible. 


Mai  1892. 


Traduit  par  M.  Fdret.  k Pans. 


PORT  DE  MANNHErm  Annexe 
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ANNEXE  Aa. 


STATIONS. 

1885 

1884 

1885 

1886 

1887 

1888 

1889 

1890 

Mannheim..  . 

Tonnes. 

1 016  518 

Tonnes. 

1 169  410 

Tonnes. 

1 104  617 

Tonnes. 

1 185  166 

Tonnes. 

1 425  775 

Tonnes. 

1 561  750 

Tonnes. 

1 745  996 

Tonnes. 

1 895  649 

Bale  .... 

555  994 

596  200 

525  555 

545  575 

520  51 1 

287  277 

294  862 

505  155 

Carlsruhe 
(Gare  priiici- 
pale)  . . 

155  870 

172  210 

175  569 

195  040 

225  547 

240  579 

261  566 

576  455 

Heidelberg 
(Gare)  . . . 

149  574 

159  855 

171  645 

191  666 

200  051 

254  056 

254  550 

279  165 

Fribourg  . . 

129  708 

158  028 

165  459 

168  650 

175  584 

188  965 

181  575 

222  941 

Waghaiisel  . 

108  706 

115  885 

80  678 

91  580 

96  955 

102  721 

105  649 

118  452 

Constance.  . 

91  881 

101  540 

94  988 

79  768 

85  407 

105  555 

105  595 

92  551 

Pforzheim.  . 

66  649 

62  956 

72  584 

77  862 

90185 

105  460 

117  495 

115151 

Kehl .... 

75  625 

77  850 

75  555 

75  470 

97  476 

108  106 

104  518 

118  696 

Blieinau  . . 

102  807 

105  224 

95  187 

61  475 

62  078 

75  595 

79  581 

85  946 
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Ludwigshafen. 


ANNEXE  B. 


ANNEES. 

ARRIVAGES 

EN  REMONTE 

sur  le  Rliin. 

EXPEDITIONS 

DU  CHEMIN  DE  FER. 

ARRIVAGES 

DU  CHEMIN  DE  FER. 

EXPEDITIONS 

EN  REMONTE 

sur  le  Rhin. 

Tonnes. 

Tonnes. 

Tonnes. 

Tonnes. 

1881 

198  277 

)) 

)) 

51  460 

1882  ‘ 

195  997 

592  477 

261  029 

48  060 

1885  

500  575 

269  184 

584  847 

70  645 

1884  

505  829 

507  649 

262  529 

69  078 

1885  

572  616 

556  708 

282  285 

90  867 

275  859 

» 

» ' ' 

66  022 

1886  

449  998 

572  780 

268  015 

107  075 

1887  

567  090 

654  175 

288  897 

100  655 

1888  

596  687 

674  810 

552  545 

141  551 

1889  

485  482 

558  928 

445  951 

150  579 

1890  

526  648 

802  595 

519  208 

154  982 

445  181 

608  657 

550  479 

126  964 
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Mayence. 


ANNEXE  C. 


ANNEES. 

ARRIVAGES 

EN  REMONTE 

sur  Ic  Rhin. 

EXPEDITIONS 

DU  CHEMIN  DE  FER. 

ARRIVAGES 

DU  CHEMIN  DE  FER. 

EXPEDITIONS 

EN  DESCENTE 

sur  le  Rhin. 

Tonnes. 

Tonnes. 

Tonnes. 

Tonnes. 

1881.  . . . 

72121 

98  064 

224  141 

20  845 

1882.  . . . 

64  940 

107  592 

256  274 

19  859 

1885.  . . . 

90  865 

71  855 

190  519 

25  144 

1884.  . . . 

78  557 

72  515 

191  640 

25  970 

1885.  . . . 

96  850 

75  859 

221  764 

19  477 

En  moyenne. 

80  665 

85  155 

~216  828 

21  854 

1886.  . . . 

96  054 

78  062 

201  478 

28  959 

1887.  . . . 

97  206 

150  645 

268  555 

24128 

1888.  . . , 

127  490 

158  801 

504  891 

24  761 

1889.  . . . 

122  510 

145  108 

500  648 

27  565 

1890.  . . . 

121  528 

150  656 

259  020 

29  506 

En  moyenne. 

112  874 

128  250 

266  878 

26  945 

CHEMIN  DE  PER  HESSOIS  LOUIS 


Gustavsbourg. 


ANNEXE  D. 


ANNEES. 

ARRIVAGES 

EN  REMONTE 

sur  le  Rhin. 

EXPEDITIONS 

DU  CHEMIN  DE  FER. 

ARRIVAGES 

DU  CHEMIN  DE  FER. 

EXPEDITIONS 

EN  DESCENTE 

sur  le  Rhin. 

Tonnes. 

Tonnes. 

Tonnes. 

Tonnes. 

1881.  . . . 

175  091 

182150 

44  971 

59  969 

1882.  . . . 

169  552 

205  011 

77  789 

45  205 

1885.  . . . 

218  501 

218  961 

101  255 

98  206 

1884.  . . . 

267  010 

271  888 

85  250 

76  558 

1885.  . . . 

558  659 

549  649 

75  562 

66  608 

En  moyenne. 

257  715 

245  527 

580  807 

64  909 

1886.  . . . 

545  067 

555  642 

86  995 

84  565 

1887.  . . . 

229  154 

259  927 

75  855 

•60  557 

1888.  . . . 

275  020 

551  526 

108  769 

75  586 

1889.  . . . 

510  918 

558  762 

81 124 

49  297 

1890.  . . . 

554  652 

554  747 

62  165 

40  572 

En  moyenne. 

502  558 

520  081 

82  977 

61  655 
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Francfort-sur-Mein. 

ANNEXE  E. 


ANA’EES. 

ARRIVAGES 

EX  REMONTE 

siir  le  Mein. 

EXPEDITIONS 

DU  CHEMIN  DE  FER. 

ARRIVAGES 

DU  CHEMIN  DE  FER. 

EXPEDinONS 

A LA  DLSCENTE 

snr  le  Mein. 

Tonnes. 

Tonnes. 

Tonnes. 

Tonnes. 

1888.  . . . 

546  205 

)) 

)) 

40  507 

1889.  . . . 

397  740 

» 

)) 

53  526 

1890.  . . . 

468  219 

)) 

)) 

94  857 

ANNEXE  F. 


ANNEES. 

MANNHEIM. 

LUDWIGSHAFEN. 

MANNHEIM 

ET 

LUDWIGSHAFEN. 

PORTS  COMPRIS 

ENTRE 

WORMS  ET  DUSSELDORF. 

Arrivages  ' 

en  remonle . ^ 

Expeditions  l 
j en  descente.  j 

Arrivages  ] 

en  reraonte.  j 

Expeditions  ^ 
en  descente . 

1 

* Arrivages  ^ 
en  remonte.  ^ 

1 Expeditions  f 
en  descente.  c 

1 

Total. 

1 

O 

to  § 

" S 

t n 
'<  - 

o 

Expeditions  f 
en  descente.  ( 

Total. 

J 

Tonnes. 

Tonnes. 

Tonnes. 

Tonnes 

Tonnes^. 

Tonnes. 

Tonnes. 

Tonnes. 

Tonnes 

Tonnes. 

1858.  . . 

128165 

61  577 

57  526 

18  039 

185  491 

79  616 

205  107 

279157 

107  206 

386  363 

1860.  . . 

1-44  856 

46  4i5 

58  662 

60  644 

203  518 

107  089 

310  607 

255  562 

112  535 

368  097 

1865.  . . 

81 

17  652 

24  564 

23  059 

24  645 

40711 

65  356 

62  903 

265  655 

326  558 

1870.  . . 

555  771 

61  295 

91  468 

43  216 

445  239 

104  509 

549  748 

549  429 

167  388 

716817 

1875.  . . 

458  247 

58  100 

80  845 

14  212 

519  090 

72312 

591402 

352  717 

95  555 

448  272 

1880.  . ; 

640  756 

185  251 

171  798 

49138 

812  534 

232  389 

1 044  925 

420341 

145  521 

505  662 

1885.  . . 

1 082  018 

513  121 

572  616 

90  867 

1 454  634 

405  988 

1 858  622 

823343 

196  912 

1 020  255 

1886.  . . 

1 151  827 

545  556 

449  998 

107  073 

1 581  825 

450  429 

2 052  254 

839  008 

247  447 

1 086  455 

1887.  . . 

1 274  458 

555  155 

567  090 

100  633 

1 641  528 

433  786 

2 075  514 

791  197 

212  489 

1 005  686 

1888.  . . 

1 555  757 

579  415 

596  686 

141  550 

1 950  425 

520  965 

2 471  388 

902918 

230  855 

1 133  773 

1889.  . . 

1 645  668 

465  688 

485  482 

150  579 

2 131 150 

614  267 

2 745  417 

958  650 

215153 

1 773  783 

1890.  . . 

1 859  015 

424  594 

526  618 

154  981 

2 365  665 

559  575 

2 925  058 

1 0891  4' 

212  668 

1 301  810 
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BATEAUX  EN  BOIS. 

BATEAUX  EN 

FEB. 

PAYS  ET  ANNEES. 

NOMBRE 

DES 

BATEAUX 

CONSTRUITS 

OU 

EXISTANTS . 

TONNAGE 

DE 

CES  BATEAUX. 

TONNAGE 

MOYEN 

PAR 

BATEAU. 

NOMBRE 

DES 

BATEAUX 

CONSTRUITS 

OU 

EXISTANTS. 

TONNAGE 

DE 

CES  BATEAUX. 

TONNAGE 

MOYEN 

PAR 

BATEAU. 

1.  BADE  : 

1850  etanterieur'*jusqu’a  1860  exclusiv*. 

8 

15  361 

1 920,2 

3 

51  080 

10  360 

I860  — — 1870  — 

49 

108  341 

2211,1 

7 

56  584 

8 083 

1870  — — 1880  — 

110 

202  159 

1 837,9 

11 

142  292 

12  935 

1880  — — 1890  — 

154 

307  107 

2 291,8 

85 

1 174  988 

14  156 

Somme 

301 

632  968 

2 103 

104 

1 404  944 

15  509 

2.  BAVIERE  : 

1850  et  anterieur**jusqu’a  1860  exclusiv*. 

9 

15  070 

1674,4 

5 

36  534 

7 306,8 

I860  — — 1870  — 

35 

53  890 

1 539,7 

)) 

)) 

)) 

1870  — — 1880  — 

99 

165  224 

1 648,7 

2 

28  079 

14  059 

1880  — — 1890  — 

110 

178  167 

1 619,7 

8 

97  570 

12196 

Somme 

253 

410  351 

1 622 

15 

162  183 

10  812 

3.  ALSACE-LORRAINE  : 

1850  et  anterieur‘*jusqu’a  1860  exclusiv*. 

3 

2140 

713,3 

)) 

)) 

)) 

I860  — - 1870  ” — 

8 

12  680 

1 585 

» 

» 

)) 

1870  — — 1880  — 

5 

8 600 

1 720 

)) 

)) 

)) 

1880  — — 1890  — 

1 

2 200 

2 200 

)) 

)) 

)) 

Somme 

17 

25  620 

1507 

)) 

)) 

)) 

4.  HESSE  : 

1850  et  anterieur‘*jusqu’a  1860  exclusiv*. 

32 

62  850 

1 964 

18  - 

129  704 

7 206 

1860  - - 1870  — 

21 

42  730 

2 035 

3 

32  112 

10  704 

1870  — — 1880  — 

77 

156  176 

2 028,2 

8 

91  485 

11  435 

1880  — — 1890  — 

71 

162  144 

2 283,7 

47 

679  590 

14  459,2 

Somme 

201 

423  900 

2109 

76 

932  889 

12  275 

5.  PRUssE  : 

1850etanterieur‘*jusqu’a  1860  exclusive 

84 

508  787 

3 676 

113 

1 036  088 

9 169 

1860  — — 1870  — 

175 

710  879 

4 062 

38 

370  924 

9 761 

1870  — — 1880  — 

240 

894  395 

5 726,6 

65 

641  557 

9 870 

1880  — _ 1890  — 

69 

162  649 

2 357,2 

288 

4 031  719 

14  000 

Somme 

568 

2 076  710 

3 656 

504 

6 080  288 

12  064 

6.  WURTEMBERG  .* 

1850  et  anterieur‘*jusqu’a  1860  exclusiv*. 

2 

7 779 

3 889,5 

)) 

)) 

)) 

1860  — _ 1870  — 

2 

1 183 

591,5 

)) 

)) 

)) 

1870  — _ 1880  — 

5 

8 781 

1 756,2 

1 

11  927 

11  927 

1880  — _ 1890  — 

1 

2 653 

2 633 

5 

20  328 

4 065,6 

Somme 

10 

20  576 

2 058 

6 

32  255 

5 376 

7.  BELGIQUE  ; 

1850  et  ant4rieur**jusqu’a  1860  exclusiv*. 

25 

71  146 

2 846 

8 

47  617 

5 952  ' 

i860  — — 1870  — 

94 

518  659 

3 390 

3 

13  435 

4 478 

1870  — _ 1880  — 

147 

548  219 

5 729,3 

15 

87  317 

5 821 

1880  — _ 1890  — 

184 

914  272 

4 969 

51 

310  952 

6 097 

Somme 

450 

1 852  296 

4116 

77 

459  521 

5 965 

8.  HOLLANDE  I 

1850  et  ant4rieur‘*jusqu’a  1860  exclusiv*. 

432 

1 098  648 

2 543 

27 

131  054 

4 854 

1860  — _ 1870  _ 

784 

2 010  668 

2 564,6 

6 

22  720 

3 786,6 

1870  — _ 1880  — 

1 097 

2 820  569 

2 572 

159 

773  515 

5 565,4 

1880  _ _ 1890  _ 

521 

811  287 

2 527,3 

388 

5 417  419 

8 807,7 

Somme 

2 634 

6 741  172 

2 560 

560 

4 344  508 

7 758 

En  totality  : 

1850  et  anterieur‘*jusqu’a  1860  exclusiv*. 

595 

1 581  781 

2 658,4 

174 

1 412  077 

8 115,3 

1860  — _ 1870  — 

1 168 

5 259  030 

2 790 

57 

495  775 

8 697,8 

1870  — _ 1880  — 

1 780 

4 802  123 

2 697 

241 

1 775  970 

7 569 

ipO  _ _ 1890  _ 

891  - 

^ 540.459 

2 851 

870 

,9  732  566 

11  186,7 

Somme.  . . . 

4 434 

12  183  393 

2 748 

1342 

13  416  588 

10  000 

Aussi  les  bateaux  sans  indications  de  date  de  construction. 

- 
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ANNEES. 

BATEAUX  A ROUES. 

BATEAUX  A HELICE. 

NOMBRE. 

FORCE 

EFFECTIVE 

EN 

CHEVAUX. 

FORCE 

MOY.  EN 

CHEVAUX- 

VAPEUR 

PAR 

BATEAU. 

NO.MBRE. 

FORCE 

EFFECTIVE 

EN 

CHEVAUX. 

FORCE 

MOYENNE  EN 

CHEVAUX- 

VAPEUR 

PAR  BATEAU. 

1.  BADE  : 

1850  et  anterieur‘*jusqu’a  1860  exclusive 

4 

630 

157,5 

1 

50 

30 

I860  — — 1870  — 

» 

)) 

» 

1 

70 

70 

1870  — — 1880  — 

1 

155 

155 

1 

15 

15 

1880  — — 1890  — 

1 

325 

525 

18 

464 

26 

Somme 

6 

1 110 

185 

21 

579 

27,5 

2.  BAVIERE  : 

1850  et  anterieur‘*jusqu’a  1860  exclusiv*. 

1 

24 

24 

» 

» 

)) 

I860  — — 1870  — 

2 

280 

140 

» 

» 

)) 

1870  — — 1880  — 

3 

324 

108 

2 

' 24 

12 

1880  — — 1890  — 

1 

220 

220 

2 

55 

‘21,^ 

Somme 

7 

848 

121 

42 

79 

20 

3.  HESSE  : 

1850  et  ant4rieur‘*jusqu’a  1860  exclusiv*. 

4 

475 

119 

5 

100 

20 

I860  — — 1870  — 

4 

325 

81 

1 

12 

12 

1870  — — 1880  — 

2 

110 

55 

3 

123 

41 

1880  — — 1890  — 

2 

110 

55 

24 

747 

51 

Somme 

12' 

1 020 

85 

33  • 

982 

30 

4.  PRussE  : 

1850  et  anterieur**jusqu’a  1860  exclusiv*. 

45 

4186 

97 

14 

334 

24 

I860  — — 1870  — 

12 

1 247 

104 

7 

136 

19 

1870  — — 1880  — 

17 

1 502 

88 

54 

1 409 

26 

1880  — — 1890  — 

31 

4 133 

135 

65 

5 553 

54 

Somme 

103 

11  068 

107 

140^ 

5 432 

58,8 

5.  BELGIQUE  : 

1850  et  anterieur‘*jusqu’a  1860  exclusiv*. 

» 

)) 

)) 

1 

50 

30 

I860  — — 1870  — 

2 

115 

57,5 

14 

381 

27,2 

1870  — — 1880  — 

1 

70 

70 

19 

636 

53,5 

1880  — — 1890  — 

)) 

)) 

)) 

24 

845 

35 

Somme 

3 

185 

61 

58 

1 892 

32,6 

6.  HOLLANDE  .* 

1850  et  anterieur‘*jusqu’a  1860  exclusiv*. 

14 

1 157 

81 

27 

581 

21,5 

I860  — — 1870  — 

6 

430 

72 

51 

723 

25,5 

1870  — — 1880  — 

5 

285 

57 

77 

1 913 

25 

1880  — — 1890  — 

7 

500 

71 

94 

2 942 

31 

Somme 

52 

2 352 

73 

229 

6 159 

27 

En  totaliU  : 

1850  et  anterieur‘*jusqu’a  1860  exclusiv*. 

66 

6 452 

98 

48 

1 075 

22,4 

I860  — — 1870  — 

26 

2 397 

92 

54 

1 322 

24,5 

1870  — — 1880  — 

29 

2 446 

84 

156 

4120 

26 

1880  — — 1890  — 

42 

5 288 

126 

227 

8 606 

38 

Somme 

165 

16  583 

101 

485 

15123 

31 

Aussi  les  bateaux  sans  indications  de  I’annee  de  la  construction. 

1.  Dont  2 sans  indication  de  la  puissance. 

2.  Dont  1 — — 

5.  Dont  1 — — 
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IMPRIMERip  GfiNiRALE  LAHURE 

9,  RUE  DE  FLEURUS,  9 

1892 


ROLES  RESPECTIFS 


DES 


DANS  LE  MOUVEMENT  DES  MARCHANDISES  DES  BASSINS 
DE  L’ELBE  ET  DE  L’ODEB 


RAPPORT 


PAR 

M.  PESGHEGK 

Ingenieur  en  chef,  conseiller  du  gouverncment  a Francfort-siir-rOJer. 

I.  — Description  generale  des  bassins  de  I’Elbe  et  de  I’Oder,  an  point  de  vue 
des  conditions  qu’ils  offrent  pour  la  navigation  et  I’exploitation  des  chemins 
de  fer. 

Le  territoire  des  bassins  de  TElbe  et  de  I’Oder,  qui  apparlierU  a I’Ein- 
pire  allemand , esl  limitc  en  parlie  par  des  frontieres  politiques  et  en 
partie  par  des  frontieres  naturelles. 

An  sud,  on  troiive  line  frontiere  purement  politique  courant  vers  Test, 
des  environs  d’Eger  en  Boheme,  entre  la  Baviere  el  la  Moravie  d’une  part, 
la  Saxe  et  la  Silesie  d’autre  part,  pour  abontir  dans  le  voisinage  de  Gleiwilz 
et  de  Cracovie. 

A Test,  la  frontiere  cst  (^galement  politique  depuis  le  voisinage  de 
Gleiwitz  et  de  Cracovie  jusqu’au  point  oil  la  Prosna  se  jettc  dans  la  Warlha 
pres  de  Wreschen.  Sur  cc  parcours,  cllc  separc  les  provinces  prussiennes 
de  la  Silesie  et  de  Posen,  d’une  part,  de  la  Pologne  russe,  d’autre  part. 
Elle  dcvient  naturelle  a partir  de  AVrescbcn,  courant  en  ligne  droite  jusqu’a 
Stolpmuente,  et  se  confondant  avec  la  ligne  de  partage  dcs  eaux  du  bassin 
de  la  Yistule. 

All  nord,  la  frontiere  se  trouve  naturellement  formec  par  la  Baltique, 
par  une  ligne  droite  allant  du  sud  de  Kiel  a Cuxliaven,  en  suivant  la  liinite 
du  bassin  de  PEidcr,  el  enfin  par  la  mer  du  Nord. 

■ A Pouest,  la  frontiere  est  egalement  nalurelle  ; elle  suit  la  Crete  du 
bassin  du  Weser  et  forme  une  ligne  brisec  de  Cuxliaven  a Gardelegen, 
Muclhausen  et  Eger  en  Boheme. 
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Le  lerritoire  ainsi  circonscrit  renferme  les  irois  plus  grandes  villes 
d’Allemagne  : Berlin,  Hambourg  et  Breslau.  On  y Irouve  egalement  la  capi- 
tale  du  royaume  de  la  Saxe,  Dresde,  avec  les  grandes  villes  commerciales 
de  Magdebourg  et  Stettin  , et  nombre  de  centres  importants  an  point 
de  Yue  administratif,  militaire  et  commercial. 

Un  expose  comparatif  du  role  revenant,  dans  une  region  donnee,  aux 
cliemins  de  fer  et  aux  voics  navigabies,  exige  une  etude  dcs  conditions 
generales  auxquelles  se  trouve  soumise  la  navigation  ; tandis  qu’en  maliere 
de  chemins  de  fer  il  suBit  de  dire  si  la  region  examinee  est  plale,  acci- 
dentee  ou  montagneuse.  Le  territoire  arrose  par  I’Elbe  et  FOder  est  sui  tout 
plat  et  pen  accidente.  11  n’offre  aucun  obstacle  au  developpement  des  chemins 
de  fer.  Pour  la  navigalion  egalement  il  prescnte  des  conditions  naturelles 
favorables,  bien  que  les  crues  et  les  glaces  entrainent  nne  interruption  du 
mouvement  des  bateaux  pendant  soixante-dix  jours  par  an  en  moyennc 
pour  le  bassin  de  I’Elbe  et  pendant  quatre-vingt-dix  jours  pour  le  bassin 
de  rOder. 

L’Elbe,  sur  territoire  allemand,  a un  parcours  de  728  kilomeircs  entie- 
rement  navigable ; clle  presente  pour  les  eaux  moyennes  et  basses  un  lit 
mineur  regularise  au  moyen  de  digues  et  d’epis  noyes. 

Les  affluents  navigablcs  sont : a gauche,  la  Saale  avec  PUnstrut,  a droite 
la  Havel  avec  la  Spree  et  I’Eldc. 

La  Saale  et  PUnstrut  sont  canalisees,  la  Havel  et  la  Spree  sont  seulement 
munies  d’ecluses  facilitant  la  navigation.  L’Elde  est  canalisee. 

Sur  PElbe,  la  navigation  reste  possible  jusqu’a  une  hauteur  d’eau  depas- 
saiit  Peliage  de  5 m.  50.  A ce  niveau,  le  courant  a des  vitesses  de  plus  de 
5 metres  par  seconde.  Avec  les  eaux  ordinaircs,  la  vitesse  varie  entre 
0 m.  50  et  2 metres  par  seconde.  En  temps  d’etiage  moyen  les  bateaux 
peuvent  caler  entre  Dresde  et  la  Saale,  80  centimetres,  enire  la  Saale  et 
Hambourg  1 metre.  En  aval  de  Dresde,  on  considere  un  chargement  comme 
complet  quand  on  arrive  a un  tirant  d’eau  de  1 m.  50.  Suivant  Bellin- 
grath,  directeur  general  de  la  Societe  « la  Ghaine  »,  de  Dresde  on  a dans 
Pannee  une  moyenne  de  cent  quaranle  jours  pendant  lesquels  il  faut 
naviguer  avec  un  tirant  d’eau  de  moins  de  1 m.  50. 

La  jauge  possible  des  bateaux  a constamment  augmente,  au  fur  et  a 
inesure  de  I’avancement  des  travaux  de  regularisation  : elle  est  presen- 
tement  de  750  tonnes  avec  un  enfoncement  de  1 m.  75.  Les  bateaux  le 
plus  generalement  utilises  sur  PElbe  ont  une  jauge  possible  de400  tonnes 
a 1 m.  45  d’enfoncement.  Ceux  qui  circulent  sur  la  Saale  peuvent  porter 
500  tonnes  a Penfoncement  de  1 rn.  50.  On  rencontre  en  outre  nombre  de 
bateaux  de  150  tonnes  de  jauge  avec  1 m.  25  de  tirant  d’eau. 

Les  bateaux  rcmontent  le  courant  traines  p;ir  des  remorqucurs  ou  des 
toueurs  a vapour.  La  chaine  se  prolonge  sur  tout  le  parcours  navigable 
du  lleuve,  de  Hambourg  a Aussig  (Boheme). 

En  outre,  PElbe  est  parcourue  par  des  bateaux  a vapeur  transportant 
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des  marchandises  en  grande  vitesse.  Ces  vapeurs  dc  200  a 300  tonnes  de 
jauge  possible  a I’enfoncement  de  1 m.  50,  peuvent  reinorqiier  en  outre 
un  poids  de  600  tonnes. 

Les  plus  grands  remorqueurs  trainent  jusqu’a  2 750  tonnes,  les  toueurs 
jusqu’a  1 500  tonnes. 

Le  parcours  navigable  de  I’Oder  entierement  situe  en  Prusse,  mesure 
770  kilometres  de  Ratibor  a Swinemuende.  Depuis  Cosel  jusqu’a  Pembou- 
chure  delaReisse  (cette  derniere  riviere  n’est  pas  navigable),  en  amont  de 
Rricg,  rOder  est  canalise.  Partout  ailleurs,  on  a donne  a ce  fleuve  un  lit 
mineur  invariable  en  eaux  moyennes  et  basses,  grace  a des  travaux  de 
regularisation  coiisistant  en  digues  et  epis  noyes. 

Comme  affluent  navigable  de  droite,  nous  trouvons  la  Wartha,  grossie 
de  la  Netze,  et  dont  le  volume  d’eau  est  a peine  inferieur  a celui  de  I’Odei*. 
La  Netze  regoit  elle-meme  une  petite  riviere  navigable,  la  Drage  ; en  amont 
de  Kreuz  elle  est  canalisee,  en  aval  elle  a etc  regularisee  au  moyen  dc 
coupures,  de  travaux  de  defense  dc  rives  et  d’epis.  La  Drage , elle,  a ete 
seulement  regularisee  par  les  memes  precedes.  Quant  a la  Warllia,  on  lui 
a donne,  grace  a la  construction  d’epis,  sur  son  parcours  en  prusse  qui 
est  de  368  kilometres,  un  lit  invariable  en  eaux  moyennes  et  basses.  La 
Wartha  et  la  Netze  otfrent  a la  navigation  a pen  pres  les  memos  condi- 
tions moyennes  que  I’Oder. 

La  vitesse  moyennede I’Oder  en  basseseaux  est  de  0 m.  47  a 0 m.  63  par 
seconde;  les  vitesses  de  1 metre  et  meme  de  1 m.  80  constituent  I’cxception. 

En  amont  du  confluent  de  la  Wartha,  les  bateaux  calent  de  0 m.  75  a 
1 metre  en  basses  eaux  moyennes  ; en  aval,  ils  calent  de  1 m.  30  aim.  80 
a mesure  que  le  fleuve  se  rapproclie  de  son  embouchure.  En  eaux  ordi- 
naires,  on  pent  naviguer  partout,  depuis  remboucluire  de  la  Neiss,  nu- 
dessus  de  Brieg,  avec  un  tirant  d’eau  de  1 m:  25.  C’est  la  d’ailleurs  le 
tirant  d’eau  le  plus  faible  prevu  pour  la  section  a canaliser.  En  ete,  la 
navigation  n’est  possible,  durant  plusieurs  mois,  qu’a  demi  charge. 

La  jauge  possible  maxima  des  bateaux  de  I’Oder  s’eleve  a 400  tonnes 
a I’enfoncement  de  1 m.  45  ; les  bateaux  les  plus  employes  jaugent 
150  tonnes  a I’enfoncement  de  1 m.  25. 

Les  transports  se  font  a la  rcmontc  par  des  remorqueurs  a vapeur.  Sauf 
sur  le  has  Oder,  jusqu’a  Ilohensaatcn,  ou  circulent  egalement  des  vapeurs 
a helice,  les  vapeurs  parcourant  I’Oder  el  la  Wartha  sont  tons  a roues 
de  cote  ou  a rones  d’arriere.  Entre  Stettin  et  Breslau,  les  remorqueurs  a 
vapeur  trainent  jusqu’a  1 500  tonnes. 

En  passant  de  I’embouchute  de  la  Warlha,  les  bateaux  a voile  encore 
existants  n’ont  plus  que  de  petits  mats,  dc  sorte  que  les  Ireoils  pour  mats 
sont  devenus  superflus  pour  franchir  les  pouts  fixes. 

Entre  I’Llbe  et  1 Oder,  la  coinmnnicalion  se  trouve  assuree  par  les  voies 
navigables  de  la  Marche  qui  donnent  en  outre,  au  Nord,  le  raccordernent 
avec  les  voies  navigables  de  Mecklembourg. 
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Les  voies  navigables  de  la  Marche,  independamment  de  nombrcux  petits 
embranchements,  se  composent  de  deux  lignes  principales  : 

a)  La  route  de  Ilohensaaten-sur-rOder  par  le  canal  de  Finow,  la  Havel 
et  le  canal  de  Plane  jusqu’a  Nigripp-sur-l’Elbe,  longue  de  225  kilometres; 

b)  La  route  de  Fuerstenberg-sur-FOder  par  le  canal  de  FOder  a la  Spree, 
la  Spree  et  la  Havel  jusqu’a  Havelort-sur-FElbe,  longue  de  228  kilometres. 

Ces  deux  routes  ont  en  commun  le  parcours  de  la  Havel  depuis  Fem- 
bouchure  de  la  Spree  pres  de  Spandau,  jusqu’a  Fembranchement  du  canal 
de  Slave  entre  Slave  et  Brandebourg.  Le  tronc  commun  a une  longueur  de 
67  kilometres. 

Sur  la  Spree,  pres  de  son  embouchure  dans  la  Havel,  est  situe  Berlin. 
La  suppression  du  grand  mat  rend  les  Ireuils  pour  mats  inutiles,  ainsi  quc 
les  ponts  mobiles;  mais  il  en  resulte  la  necessite  de  placer  tres  haul  les 
tabliers  des  ponts,  de  maniere  a menager  une  hauteur  libre  d’au  moins 
5 m.  50. 

Les  bateaux  de  FElbe  de  400  tonnes  a Fenfoncement  de  1 m.  45  remon- 
tent jusqu’a  Berlin  et  par  le  canal  de  FOder  a la  Spree  jusqu’a  Fuersten- 
berg.  En  outre,  on  rencontre  sur  les  voies  navigables  de  la  Marche,  les 
bateaux  ordinairesde  canal  de  150  tonnes  a Fenfoncement  de  1 m.  25. 

Le  chomage  dure  en  moyenne  trois  mois  par  an. 

La  longueur  totale  des  voies  navigables  des  bassins  de  FElbe  et  de  FOder, 
situees  sur  territoire  allemand,  s’eleve  a environ  4 500  kilometres.  Le 
rescau  des  voies  ferrees,  dans  les  memes  bassins,  est  a peu  pres  triple. 
On  pent  le  considerer  comme  complet,  si  Fon  cxceple  quelques  lignes 
d’interet  secondaire  qu’il  reste  encore  a construire. 

Les  principales  lignes  de  chemins  de  fer  rayonnent  de  Berlin  sur  Ham- 
bourg,  Hanovre,  Magdebourg,  Leipzig,  Dresde,  Breslau,  Posen,  Bromberg, 
Stettin. 

Les  voies  ferrees,  sauf  quelques  petites  lignes  sccondaires  sent,  entre  les 
mains  de  FEtat,  tout  comme  les  voies  navigables.  Mais,  sur  ces  dernieres, 
les  transports  sont  exclusivement  assures  par  les  proprietaires  de  bateaux 
et  des  associations  d’armateurs. 

Les  ports  de  jonction  les  plus  importants  entre  les  voies  navigables  et  les 
cbemins  de  fer  de  la  region  consideree  sont  les  suivants  : 

Sur  FElbe  ; 

En  Boheme  : Aussig  et  Tetschen;  en  Saxe:  Pirna,  Dresde,  Meissen, 
Biesa ; en  Prusse ; Wittenberg,  Wallwitzhafen,  Aker,  Schoenebeck,  Magde- 
bourg, Wittenberge,  Lauenbourg;  et  enfm  Hambourg; 

Sur  FOder : 

Oppeln,  Breslau,  Maltsch,  Slcinau,  Glogau,  Neusalz,  Franefort,  Custrin, 
(Warlha),  Stettin; 

Sur  les  voies  navigables  de  la  Marche  : Finow-lc-bas  sur  le  canal  de 
Finow,  Finkenheerd  sur  le  canal  Frederic-Guillanme,  Fuerstenberg 
(fabrique)  sur  le  canal  de  FOder  a la  Spree. 
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Etant  dorine  le  caractere  des  fleuves  de  rAllemagne  du  Nord  si  favorable 
au  developpemcnt  de  la  navigation,  il  n’est  pas  sans  interet  de  citer  ici 
I’observation  suivante  de  M.  Guillaume  de  Noerdling,  sur  la  navigation 
interieure  en  France  : « Les  rivieres  et  les  fleuves  frangais,  a leur  etat 
naturel,  ne  formaient  et  ne  forment  encore  en  partie,  aux  points  de  vue 
auxquels  on  se  place  actuellement,  quedes  moyens  de  communication  tres 
mediocres.  Ce  n’est  pas  eux,  mais  a Eecluse  a sas,  que  la  France  est  rede- 
vable  de  la  prosperite  de  sa  navigation  interieure  ». 

L’expose  des  contrastes  permettant  d’eclaircir  les  questions,  nousaurons 
encore  a revcnir  frequemment  sur  le  regime  frauQais. 

Au  point  de  vue  des  cliemins  de  fer  egalement,  il  y a antithese  entre  les 
deux  pays.  EnPrusse  toutes  les  grandes  voies  ferrees,  y compris  nombrede 
lignes  secondaires,  sont  lapropriete  de  I’Etat ; en  France,  au  contraire,  le 
petit  reseau  ferrede  I’Etat  dessert  seulement  la  region  de  Foiiest,  et  demeure 
completement  isole,  tandis  que  le  reste  du  pays  se  trouve  partage  entre 
les  six  grandes  compaguies  de  chemins  de  fer,  qui  n’ont  pas  a redouter  la 
moindre  concurrence. 

Les  deux  pays  ont  fait  d’enormes  sacrifices,  depuis  1880,  pour  Famelio- 
ration  de  leurs  voies  navigables. 

Afm  de  donner  le  plus  grand  essor  possible  a la  navigation,  on  a trans- 
forme en  France  la  plupart  des  voies  navigables  du  Nord  et  quelques-unes 
du  centre  de  maniere  a livrer  passage  aux  bateaux  de  300  tonnes.  On  a en 
outre  ajoute  au  reseau  quelques  nouveaux  canaux  et  enfin  on  a canalise  la 
Seine  en  aval  de  Paris,  afin  d’assurer  aux  bateaux  un  mouillage  de 
3 metres. 

En  Prusse,  on  s’est  en  meme  temps  eftbrce  de  transformer  les  voies  navi- 
gables de  maniere  a rendre  possible  le  transport  a de  grandes  distances,  et 
a un  bon  marctie  relatif,  des  marchandises  qui  se  pretent  a ce  mode  de 
circulation.  En  raison  des  caracteres  difterents  des  divers  bassins,  on  ne 
pouvait  songer  ici  a prevoir,  comme  type,  un  bateau  determine.  On  ne 
pouvait  que  poursuivre  I’execution  d’un  plan  de  travaux  destine  d’une  part 
a rendre  la  circulation  sure  et  rapide,  et  permettant,  d’autre  part,  non  seu- 
lement d’utiliser  le  materiel  de  batellerieactuelle  et  d’augmenter  les  char- 
gements,  mais  aussi  d’employer  des  bateaux  plus  grands  et  d’un  plus  fort 
Grant  d’eau.  On  n’a  pas  perdu  de  vue  d’ailleurs  la  necessite  de  favoriser 
I’usage  de  la  vapeur,  c’est-a-dire  d’augmenter  la  flotte  .de  toueurs,  deremor- 
queurs  et  de  vapeurs  porteurs.  Ce  programme  s’est  traduit  par  la  possibi- 
lile  qu’on  a cherche  a donner  aux  bateaux  a vapeur,  de  circuler  sur  les 
canaux,  ce  qui  a necessite,  au  prealable,  de  grosses  depenses  pour  la  con- 
solidation des  berges.  Aussi  la  navigation  a-t-elle  pris  partout  un  essor 
considerable. 

Pour  atteindre  ces  resultats,  la  Prusse  a depense  depuis  1880,  dans  les 
bassins  de  I’Elbe  et  de  I’Oder,  environ  50  millions  de  marks,  dont  30  mil- 
lions consacres  aux  voies  de  la  Marche. 


6 


VOIES  NAVIGABLES  ET  CHEMINS  DE  FER 


Des  droits  de  navigation  existent  bien  sur  les  voies  d’eau  artificielles ; 
mais  ilscouvrent  a peine  im  tiers  des  frais  ordinaires  d’entretiendu  reseau 
de  la  Prusse.  Les  resultats  que  Ton  a eus  en  vue  en  ameliorant  le  reseau 
navigable  sont  d’un  caractere  economique  general ; ils  ne  tendent  pas  a 
une  augmentation  directe  des  revenus  de  I’Etat. 

La  regularisation  deis  cours  d’eau  prussiens  n’est  pas  d’ailleurs  pour- 
suivie  dans  le  seul  interet  de  la  navigation,  mais  bien  en  vue  de  la  pros- 
perite  generate;  car  dans  un  pays  civilise,  on  ne  pent  abandonner  les 
cours  d’eau  a eux-memes.  G Hagen,  qui  a ete  pendant  de  longues  annees 
la  plus  haute  aulorite  en  Prusse  en  matiere  de  travaux,  dit  dans  son 
Manuel  des  constructions  hydrauliques  : « Souvent  le  thalweg  d’un  fleuve 
se  translorme  en  partie  en  inarais,  sans  que  cela  resulte  de  travaux  d’art 
executes,  etc.  ».  En  raison  de  I’influence  enorme  que  la  culture  du  sol 
exerce  sur  les  conditions  d’habitation  et  sur  la  prosperite  de  la  region 
environnante,  on  doit  considerer  le  libre  ecoulement  des  eaux  et  Parrel 
de  pareilles  submersions  comme  le  but  principal  de  la  regularisation  des 
fleuves. 

Naturellement,  la  navigation  utilise  ensuite  le  chenal  cree  et  entretenu 
pour  I’ecoulcment  des  eaux.  Plus  la  regularisation  d’un  fleuve  s’accentue 
et  plus  les  eaux  sont  maintenues  dans  im  lit  mineur  invariable,  plus  la 
navigation  en  tire  de  profit.  Aussi  n’a-t-on  jamais  songe  a frapper  d’un 
droit  la  navigation  sur  les  rivieres  regularisecs,  ni  a pourvoir  a I’entretien 
des  travaux  de  regularisation  au  moyen  des  droits  perpus  sur  les  canaux. 

Le  developpement  du  reseau  ferre  s’est  opere  en  meme  temps  que  s’exe- 
cutaient  les  travaux  de  regularisytion  et  Pachevcment  des  voies  navigables 
artificielles,  sans  qu’un  esprit  de  rivalite  ait  preside  a Pexecution  de  ces 
divers  travaux.  En  effet,  I’extension  des  voies  navigables  se  caractcrise 
paries  considerations suivantes  : a)  les  grands  fleuves  de  I’Allcmagne  du 
Nord  representent,  de  par  leur  constitution  naturelle,  de  bonnes  voies 
navigables,  ce  qui  conduit  a raccorder  les  divers  bassins  par  des  canaux ; 
b)  I’interet  de  la  culture  nalionale  a exige  la  regularisation  des  grands 
fleuves,  ce  qui  a eu  pour  consequence  de  favoriser  la  navigation ; c)  enfin 
I’amelioration  de  la  naviofation  a conduit  a ameliorer  les  anciens  canaux 
et  a en  creer  de  nouveaux. 

Gependant  ilexiste  maintenant  une  ccrtainc  concurrence  entre  les  voies 
navigables  et  les  voies  ferrees.  Des  que  la  navigation  reprend,  apres  le 
clibmage  d’hiver,  sur  les  fleuves,  rivieres  et  canaux,  on  constate  dans  les 
rcccttes  des  chemins  de  fer  une  bais‘ie  sensible  provenanl  du  transport  des 
marchandiscs. 
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11.  — Nature  des  marchandises  circulant  sur  les  voies  ferrees 

et  les  voies  navigables. 

II  est  impossible  de  determiner  avec  precision  les  categories  de  marchan- 
dises qui  preferent  la  voie  navigable  a la  voie  ferree.  An  fur  et  a mesure 
que  la  voie  d’eaii  s’ameliore,  que  I’outillage  pour  chargement  et  dechar- 
gement  s’accroit,  que  I’organisation  d’un  trade  par  eau  aussi  regulier  que 
possible  se  perfectionne  grace  a I’intervention  des  compagnies  de  naviga- 
tion a vapeur,  les  marchandises,  meme  les  moins  encombrantes,  recher- 
chent  la  voie  d’eau.  Par  centre,  la  ou  les  communications  par  eau  sent 
insuffisantes,  les  chernins  de  fer  doivent  assurer  tons  les  transports  ; ce 
qui  est  le  cas  egalernent  en  hiver,  lorsque  les  glaces  suspendent  la  naviga- 
tion. 

Dans  le  rapport  pour  1890  de  Padministration  prussienne  des  travaux 
hydrauliques,  il  est  dit  a la  page  54 : 

c(  Les  voies  navigables  sent,  pour  la  plupart,  actuellement,  dansun  etat 
tel  que  les  expediteurs  et  destinataires  de  marchandises  ont  la  possibilite, 
qui  n’existait  pas  pour  eux  autrefois,  de  convenir  de  delais  de  livraison 
determines.  II  en  resulte  que  Ton  achemine  maintenant  par  eau  des  mar- 
chandises de  plus  de  valeur  que  cedes  qui  avaient  etejusqu’ici  confiees 
aux  bateaux.  » 

Bellingrath,  directeur  general  de  la  Societe  de  navigation  la  « Chaine  » 
de  Dresde,  s’inspirant  de  sa  propre  experience  en  matiere  de  frets  sur 
PElbe,  fait  la  remarque  suivante,  apres  avoir  enumere  les  prix  de  trans- 
port par  eau  actuellement  appliques : « Ces  prix  assurent  a la  voie  d’eau 
presque  tons  les  transports  qui  se  font  le  long  de  FElbe.  Ce  n’est  pas  I’Elbe 
que  I’on  peut  mettre  en  cause  endisant  que,  seuls,  les  articles  de  minime 
valeur  s’acheminent  par  eau,  bien  que  ces  derniers  forment  naturellement 
la  grande  majorite  des  marchandises  confiees  a la  navigation.  Pour  les 
articles  les  plus  importants,  les  transports  sont  organises  de  fa^on  a se 
terminer  avant  ou  apres  la  suspension  de  la  circulation  due  a I’hiver.  Sauf 
les  objets  manufactures  et  ceux  qui  voyagent  par  faibles  poids  (quelques 
centaines  de  kilos),  tous  les  articles  trouvent  leur  place  sur  les  bateaux. 
La  concurrence  des  chernins  de  fer  entre  en  jeu  seulement  la  oii  les  mar- 
chandises doivent  faire  un  long  trajet  par  terre  parti r des  ports  de  jonc- 
tion.  Dans  ces  cas,  la  cooperation  de  la  navigation  est  encore  difficile  (etil 
y a lieu  de  le  regretter  au  point  de  vue  economique),  par  ce  fait  que  les 
chernins  de  fer  ont  etabli,  et  pour  ces  ports  de  jonction,  des  tarifs  plus 
eleves  que  ceux  [qui  s’appliquent  aux  marchandises  en  provenance  ou  a 
destination  des  ports  de  mer  » . 

A Aussig  (Bohtoe),  par  exemple,  les  lignites  sont  transbordes  du  che- 
min  de  fer  sur  les  bateaux  et  s’acheminent  par  eau  jusqu’a  Magdebourg 
pour  y etre  de  nouveau  charges  sur  wagons.  La  compagnie  du  chemin  de 
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fer  d’Aussig  a Teplitz  elle-meme  construit  en  ce  moment,  a Aussig,  pour 
le  transbordernent  dii  lignite  de  Bolieme,  un  second  port  ou  I’on  pourra 
charger  en  mcme  temps  50  bateaux  sur  une  seule  rangee,  ou  60  sur  deux 
rangs. 

Un  exemple  du  cas  contraire,  ou  le  raccordement  avec  le  chemin  de  fer 
est  roiiivre  de  la  Societe  de  naxigation,  se  trouve  fourni  par  la  cornpagnie 
du  chemin  de  fer  de  Fraricfort  pour  le  transport  des  marcliandiscs.  Fon- 
dee  a Forigine  pour  assurer  uniquement  les  echanges  entre  les  fabriques 
de  Franctort-sur-l’Oder  et  le  chemin  de  fer,  cette  cornpagnie  est  surtout 
devenue  maintenant  une  entreprise  de  navigation,  et  elle  dispose  de 
17  remorqueurs  a vapeur  et  de  120  bateaux.  Durant  ces  dernieres  annees, 
elle  s’est  construit  a Poepclwilz,  pres  de  Breslau,  un  port  de  jonction  par- 
ticulier  d’oii  elle  ilirige  les  marchandises  sur  le  chemin  de  fer  de  FEtat 
avec  ses  propres  rails.  La  haute  Silesie  envoie  sa  liouille,  par  chemin  de 
fer,  jusqiFa  Breslau  ou  elle  est  transhordee  sur  bateaux  et  acheminee,  par 
eau,  vers  Stettin,  Berlin,  Spandau,  Potsdam  et  Brandebourg-sur-Havel. 

Voila  deux  cas,  tires  de  ce  qui  se  passe  dans  les  bassins  de  FElhe  et  de 
FOder,  ou  les  chemins  de  fer  et  les  voies  navigables  concourent  au  trans- 
port des  menies  marchandises. 

Les  cliiffres  suivants,  qui  representent  le  mouvement  de  certaines  mar- 
chandises, rnontreront  la  proportion  des  transports  par  voies  ferrees  et 
navigables  dans  les  bassins  de  FElhe  et  de  FOder.  Ces  chiffres  ne  donnent 
pas  d’ailleurs  la  totalite  de  la  circulation  par  chemins  de  fer  et  par  eau  ; 
car,  en  ce  qui  concerne  les  voies  navigables  par  exemple,  ils  ne  compren- 
nent  pas  les  materiaux  de  construction  qui  representent  un  facteur  si 
important  dans  la  navigation,  ll  ne  s’agit  que  de  comparer  les  transports 
sur  les  deux  categories  de  voies,  pour  certaines  marchandises.  En  outre, 
on  ne  trouvera  que  les  chiffres  absolus  en  tonnes,  parce  que  le  nomhre  des 
tonnes  kilometriques  est  inconnu.  Ces  chiffres  sont  empruntes  a Fexpose 
graphique  annuel  de  la  statistique  du  mouvement  des  marchandises  pour 
sept  articles  determines,  expose  que  puhlie  la  Direction  royale  des  cheiuins 
de  fer  d’Erfurt  par  ordre  du  Ministere  des  Travaux  publics,  et  en  utilisant 
la  statistique  generale  de  FEiiipire  d’Allemagne.  Toutes  les  donnees  se  rap- 
portent  a Faniiee  1889. 


A.  — Lignites^ 

Les  pays  de  production,  dans  les  bassins  de  FElhe  et  de  FOder,  sont : le 
royauniede  Boheme  desservi  par  FElhe  et  les  chemins  de  fer,  la  parlie  sud 
de  la  province  de  Saxe,  desservie  par  la  Saale  et  les  chemins  de  fer,  la  par- 
tie  noi  d de  la  province  de  Saxe  desservie  par  FElhe  et  les  chemins  de  fer, 
la  partie  sud  de  la  province  de  Brandebourg  desservie  par  chemins  de  fer 
el  le  duche  de  Brunswick  egalemcnt  desservi  ])ar  chemins  de  fer. 

a)  Expeditions  et  arrivages  de  ou  pour  les  localites  principales  de  la 
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region  en  ne  tenant  pas  compte  des  quantiles  inferieures  a 1 000  tonnes. 


LOCALITES. 

VOIES  FERREES. 

VOIES  NAVIGABLES. 

EXPEDITIONS. 

ARRIVAGES. 

EXPEDITIONS. 

ARRIVAGES. 

Dresde  

Magdebourg 

Hambourg 

Berltn 

Breslau 

Stetttn 

Ensemble  , . . . 

tonnes. 

)) 

105  449 

)) 

1 305 

)) 

1 013 

tonnes. 

» 

39  645 

)) 

617  946 

)) 

6 287 

tonnes. 

)) 

12  405 

» 

4 958 

)) 

)) 

tonnes. 

65  586 

283  108 

1 100 

25  054 

)) 

» 

107  767 

663  876 

17  561 

372  648 

Soil  an  total  : 

Voies  ferrees 771643  tonnes  ou  66  pour  100  de  I’ensemble. 

Votes  navigables 390009  — 34  — — 

b)  Totalile  des  transports  de  la  region  consideree,  en  chiffres  ronds : 

Votes  ferrees 9110000  tonnes  ou  84  pour  100  de  I’ensemble. 

Votes  navtgables  ....  1750000  — 16  — — 


B.  — Houille. 

Les  pays  de  production,  desservis  tant  par  voies  navigables  que  par  voies 
ferrees,  sont : la  haute  Silesie,  la  basse  Silesie,  le  royaume  de  Saxe  et  la 
Boheme. 

a)  Expeditions  et  arrivages  de  ou  pour  les  localites  principales  de  la 
region,  en  ne  tenant  pas  compte  des  quantiles  inferieures  a 1 000  tonnes  ; 


> 

LOCALITES. 

VOIES  FERREES. 

VOIES  NAVIGABLES. 

EXPEDITIONS. 

ARRIVAGES. 

EXPEDITIONS. 

ARRIVAGES. 

Dresde 

Magdebourg 

Hambourg 

Berltn 

Breslau 

Stetttn  

Ensemble  .... 

tonnes. 

)) 

3 979 

36  275 

9 551 

5 654 

25  228 

tonnes. 

)) 

22  641 
359  876 

1 255  441 

1 029  716 
150  775 

tonnes. 

)) 

)) 

)) 

)) 

404  959 

» 

tonnes. 

» 

11  079 

)) 

181  107 

)) 

)) 

78  667 

2 816  449 

404  959 

192  186 

2 F 


PKS  IIEK. 


YOIES  NAVIGABLES  ET  CHEMINS  DE  PER 


IG 

Soil  au  total : 

Voies  ferrees 2 895  H 6 tonnes  on  85  pour  100  de  I’ensemble 

Voies  navigables  ....  597145  — 17  — — 

b.  Total  des  transports  de  la  region  consideree,  en  chiffres  ronds  : 

Voies  ferrees 13990000  tonnes  ou  94  pour  100  de  I’ensemble. 

Voies  navigables  ....  890000  — 6 — — 

D.  — Froment. 


La  totalite  des  deux  bassins  produit  du  froment. 

a)  Departs  et  arrivages  de  ou  pour  les  localites  principales  de  la  region, 
en  ne  tenant  pas  compte  des  quantites  inferieures  a 500  tonnes. 


LOCALITES. 

YOIES  FERREES. 

VOIES  NAVIGABLES. 

EXPEDITIONS. 

ARRIVAGES. 

EXPEDITIONS. 

ARRIVAGES. 

Dresde 

Magdebourg 

Hambourg \ . 

Berlin 

Breslau 

Stettin 

Ensemble  .... 

tonnes. 

)) 

5 000 

1 728 

6 416 

1 877 

501 

tonnes 

)) 

1 1 549 

9 575 

20  865 

39  879 

5 265 

tonnes. 

)) 

9 582 

)) 

16  798 

6 528 

)) 

tonnes. 

11  508 
. 13  305 

)) 

16  656 

)) 

)) 

15  522 

86  951 

32  708 

41  269 

Soit  au  total : 

Voies  ferrees 102455  tonnes  ou  58  pour  100  de  I’ensemble. 

Voies  navigables  ....  73977  — 42  — — 

b.  Total  des  transports  de  la  region  consideree,  en  chiffres  ronds  : 

Voies  ferrees 1 150000  tonnes  ou  95  pour  100  de  I’ensemble. 

Voies  navigables  ....  60000  — 5 — — 

Ici,  I’ensemble  du  mouvement  par  voies  navigables  parait  inferieur  a 
I’ensemble  du  mouvement  accuse  par  les  localites  considerees  : le  fait 
est  du  a ce  que,  dans  le  chiffre  de  73  977  tonnes,  sont  comprises  des 
expeditions  qui  figurent  dans  une  autre  localite  comme  arrivages. 

D.  — Seigle. 

La  totalite  des  deux  bassins  produit  du  seigle. 

a.  Expeditions  et  arrivages  de  ou  pour  les  localites  importantes  de  la 
region,  en  ne  tenant  pas  compte  des  quantites  inferieures  a 1 000  tonnes. 
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LOCALITES. 

VOIES  FERREES. 

VOIES  NAVIGABLES. 

EXPEDITIONS. 

AURIVAGES. 

EXPEDITIONS. 

ARRIVAGES. 

Dresde  

Magdebourg 

Hambourg 

Berlin 

Breslau 

Stettin 

Ensemble  .... 

tonnes. 

)) 

32  533 
2125 

14  281 

5 615 

3 621 

tonnes. 

)) 

1 589 

3 479 

12  588 

44  673 

10  131 

tonnes. 

)) 

)) 

)) 

24  817 

)) 

)) 

tonnes. 

28  995 

41  577 

)) 

174  393 

)) 

)) 

57  975 

72  260 

24  817 

244  763 

Soil  au  total : 

Yoies  ferrees 130235  tonnes  ou  32  pour  100  de  I’ensemble. 

Voies  navigables  ....  269580  — 68  — ‘ — 

h.  Total  des  transpor  Is  de  la  region  consideree,  en  chiHVcs  ronds  : 

Yoies  ferrees 1250  000  tonnes  ou  67  pour  100  de  Fensemble. 

Yoies  navigables  ....  604000  — 33  — — 


E.  — Farine  et  Son. 


a.  Localites  principales.  Lesquantites  inferieures  a 500  tonnes  n’entrent 
pas  en  ligne  de  compte  : 


LOCALITES. 

VOIES  FERREES. 

VOIES  NAVIGABLES. 

EXPEDITIONS. 

ARRIVAGES. 

EXPEDITIONS. 

ARRIVAGES. 

Dresde  

Magdebourg 

Hambourg 

Berlin . 

Breslau 

Stettin 

Ensemble  .... 

tonnes. 

)) 

47  022 

9 226 

75  018 

52  811 

17  376 

tonnes. 

)) 

11  273 

15  462 
76186 

28  910 

8 218 

tonnes. 

4 183 

)) 

5 521 

38  554 

29  960 

» 

tonnes. 

» 

74  982 

)) 

52173 

5162 

)) 

199  453 

140  049 

77  818 

132  517 

Soit  au  total : 

Voies  ferrees 539502  tonnes  ou  62  pour  100  de  I’ensemble. 

Yoies  navigables  ....  210145  — 58  — — 

h.  Total  des  transporls  de  la  region  consideree,  en  chiffres  ronds : 
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Voies  ferrees 2005000  tonnes  ou  90  pour  100  de  I’ensemble. 

Voies  navigables  ....  230000  ^ 10  — — 

F.  — Fer  brut. 


a.  Localites  principales.  Los  quantiles  inferieures  a 500  tonnes  n’entrent 
pas  en  ligne  de  compte: 


LOCALITES. 

VOIES  FERREES. 

VOIES  NAVIGABLES. 

EXPEDITIONS. 

ARRIVAGES. 

EXPEDITIONS. 

ARRIVAGES. 

tonnes. 

tonnes. 

tonnes. 

tonnes. 

Dresde 

)) 

)) 

)) 

17  172 

Magdebourg 

15  234 

1 748 

» 

32  184 

Hambourg 

20  311 

3 972 

)) 

)) 

Berlin  . • 

28  296 

23176 

1 959 

26  745 

Breslau 

31  985 

6 095 

» 

25188 

Stetlin 

39  615 

520 

)) 

)) 

Ensemble  .... 

135  441 

35  511 

1 959 

101  289 

Soil  au  total : 


Voies  ferrees 170  952  tonnes  ou  62  pour  100  de  I’ensemble. 

Voies  navigables  ....  103243  — 38  — — 

h.  Total  des  transports  de  la  region  consideree,  en  chiffres  ronds  : 

Voies  ferrees 827  000  tonnes  ou  77  pour  100  de  I’ensemble. 

Voies  navigables  ....  245000  — 23  — — 

G.  — Fer  ouvre. 


a.  Localites  principales.  Lcs  quantiles  inferieures  a 500  tonnes  n’enlrent 
pas  en  ligne  de  compte  : 


LOCALITES. 

VOIES  FERREES. 

• VOIES  NAVIGABLES. 

EXPEDITIONS. 

ARRIVAGES. 

EXPEDITIONS. 

ARRIVAGES. 

tonnes. 

tonnes. 

tonnes. 

tonnes. 

Dresde 

)) 

)) 

1 197 

3 325 

Magdebourg.  . 

9 347 

13  248 

)) 

2 663 

Hambourg 

34  457 

130  222 

1 177 

)) 

Berlin 

77  201 

258  592 

5 378 

7 790 

Breslau . . 

16  460 

52  313 

3 883  • 

5 462 

Stettin  . . 

5012 

37  135 

» 

)) 

Ensemble  .... 

142  477 

491  510 

11  635 

19  240 
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Soil  au  total : 

Voies  ferrees 635  987  tonnes  on  95  pour  100  de  I'ensemble. 

Voies  navigables  ....  50875  — 5 — — 

h.  Total  des  transports  de  la  region  consitleree,  en  chiffres  ronds: 


Voies  ferrees 2 9*28000  tonnes  ou  99  pour  100  de  I’enseinbie. 

Voies  navigables  ....  59000  — 1 — — 


RECAPITULATION. 

Mouvement  dans  les  bassins  de  I’Elbe  et  de  I’Odder  en  ce  qui  concerne 
les  sept  sortes  de  marchandises  ci-dessiis. 

a.  Les  six  loealiles  principales  : 

Voies  ferrees 5045888  tonnes  ou  75  pour  100  de  I’ensemble. 

Voies  navigables  ....  1674968  — 25  — — 

b.  Total  des  transports,  en  chiffres  ronds: 

Voies  ferrees 51260000  tonnes  ou  89  pour  100  de  I’ensemble. 

Voies  navigables  ....  5825000  — 11  — — 

Si  Ton  compare  les  proportions  pour  cent  a et  b,  on  reconnaitra  la 
grande  influence  qu’exercent  les  nombreux  embrancbements  des  cbemins 
de  fer.  Tandis  que  le  mouvement  sur  les  voies  ferrees,  pour  les  six  loca- 
lites  ci-dessus,  represente  les  3/4  des  marchandises  considei  ees,ce  mouve- 
ment par  chemin  de  fer,  pour  I’ensemble  des  deux  bassins,  a porte  sur  les 
9/10  de  la  totalite  des  memes  marchandises. 

Si  Ton  remarque  que  la  longueur  du  reseau  ferre  est  a peu  pres  le  triple 
de  la  longueur  du  reseau  navigable,  on  voil  que  la  proportion  du  trade 
par  I’unite  de  longueur,  pour  les  voies  ferrees  et  les  voies  navigables,  est 
environ  dans  le  rapport  8:3. 

Si  Ton  tient  compte  d’autre  part  que,  d’apres  les  reclicrchcs  faites  par 
Sympher  pour  I’etablissement  de  la  carte  du  mouvement  sur  les  voies  na- 
vigables allemandes,  le  parcours  moyen  d’une  tonne  de  marchandises  sur 
le  reseau  navigable  est  d’environ  350  kilometres  contre  a peu  pres  170  ki- 
lometres sur  les  voies  ferrees,  on  en  conclura  que  la  proportion  des  trans- 
ports dans  les  bassins  de  TElbe  et  de  I’Oder,  exprimee  en  tonnes  kilometri- 
ques,  est  de  17  : 13  par  unite  de  longueur  pour  les  sept  sortes  de  marchan- 
dises considerees.  G’est  la  encore  une  forte  moyenne  en  faveur  des  chemins 
de  fer 

L’ensemble  du  mouvement  de  Berlin,  pour  les  sept  especes  de  marchan- 
dises precitees,  se  traduit  comme  suit  : 
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Chemins  de  fer : 


Expeditions 210068  tonnes. 

Arrivages 2 262  594  — 

2472662  tonnes  = 81  pour  100. 


Voies  navigables  : 

Expeditions 92264  tonnes. 

Arrivages 481918  — 

574182  tonnes  = 19  pour  100. 

II  y a lieu  de  remarquer  ici  que  le  mouvement  des  briques  pour  Berlin 
s’est  traduit  en  1889  pour  les  voies  navigables  par  : 

Expeditions 11  938  tonnes. 

Arrivages 2115563  — 

2127501  tonnes. 

Ce  mouvement,  a lui  seul,  est  quatre  fois  plus  important  que  celui  des 
sept  sortes  de  marchandises  indiquees  ci-dessus  sur  les  voies  navigables. 
Pour  montrer  que  des  marchandises  en  vrac,  comme  les  briques,  n’entrent 
pas  seules  dans  le  trafic  par  eau  de  Berlin,  on  pent  citer  comme  exemple 
la  verrerie. 

II  a ete  expedie  de  Berlin  en  1889,  comme  verreries  : 

Par  voies  ferrees 6978  tonnes  = 71  pour  100. 

Par  voies  navigables 2 842  — = 29  — 

Toutes  les  comparaisons  qui  precedent  font  ressortir  le  role  considerable 
que  jouent  les  voies  navigables  dans  Techange  des  marchandises,  malgre 
I’importance  relativernentminime  de  leurs  ramifications  comparees  a celles 
des  chemins  de  fer.  II  y a lieu  d’esperer  que  ce  role  s’accentuera  davantage 
encore  lorsque  Ton  aura  fait  disparaitre  les  imperfections  qui  se  mani- 
festent  de  plus  en  plus.  L’installation  sur  les  voies  navigables  d’un 
outillage  de  chargement  et  de  dechargement  n’a  pas,  suivant  Bellingrath, 
marche  de  pair  avec  le  developpement  de  la  navigation.  Par  suite  un 
bateau,  durant  les  300  jours  environ  de  I’annee  que  dure  la  navigation, 
ne  circule  en  moyenne  que  75  jours,  les  225  autres  sont  consacres  aux 
chargements,  aux  dechargements,  aux  stationnements. 

II  est  permis  de  croire  que  le  trafic  par  voie  d’eau  va  se  developper  da- 
vantage a cote  du  trafic  par  voie  ferree  : une  communication  toute  recente 
du  Moniteur  de  I'Empire  autorise  cette  esperance.  Le  nouveau  canal  de 
I’Oder  a la  Spree,  qui  debouche  dans  POder  pres  de  Fuerstenberg,  a ete 
inaugure  en  1891.  Tandis  que  sur  I’ancienne  voie  de  Berlin  a I’Oder  par 
le  canal  Frederic-Guillaume,  4900  bateaux  seulement  avaient  franchi 
Fecluse  de  Fuerstenwald  en  1888,  il  y en  a eu  15  300  en  1891.  Quant  a la 
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quantite  des  marchandises  transportees,  elle  a progresse  dans  une  propor- 
tion plus  grande  encore  : car  la  jauge  possible  maxima  des  bateaux  sur  le 
nouveau  canal  est  triple  de  ce  qu’elle  etait  sur  I’ancien. 


III.  — Roles  respectifs  des  voies  navigables  et  des  voies  ferrees. 

Dans  les  bassins  de  I’Elbe  et  de  I’Oder,  ainsi  que  sur  le  reste  du  terri- 
toire  de  I’Empire,  le  developpement  des  voies  navigables  n’a  guere  eprouve 
qu’une  perturbation  passagere  lors  de  I’extension  du  reseau  ferre.  La  ou 
cette  perturbation  passagere  s’est  fait  sentir,  on  y a plus  tard  amplement 
remedie  en  poussant  avec  plus  d’energie  le  perfectionnement  des  voies 
navigables.  Meme  observation  quant  au  trafic. 

Dans  les  deux  bassins  dont  il  s’agit,  Eaugmentalion  du  trafic  par  eau  a 
eu  presque  partout  comme  corollaire  Eacquisition  des  forces  hydrauliques 
voisines  des  ecluses,  de  maniere  a obtenir  toule  Eeau  dispoiiible  pour  Fali- 
mentation  du  canal. 

Ge  sont  la  des  phenomenes  economiques  d’oii  il  appert  qu’il  ne  faut  pas, 
economiquement  parlant,  juger  exclusivement  les  voies  navigables  d’apres 
le  prix  de  revient  des  transports  que  paye  le  public.  On  sait  que  le  calcul 
de  ce  prix  de  revient  conduit  a conclure  que,  en  moyenne,  la  circulalion 
par  voie  ferree  coute  moins  clier  que  la  circulation  par  voie  navigable.  Si 
le  transport  par  eau  est  meilleur  marche  que  le  transport  par  voie  ferree,  il 
ne  faut  pas  oublier  que  les  cbemins  de  fer  pourvoienteux-memes  a leur  en- 
trelien,  donnent  des  benefices  et  rendent  des  services  gratuits,  tandis  que 
les  voies  navigables  sont  entretenues,pour  les  deux  tiers, par  I’Etat. 

En  France,  I’Etat  entretient  completement  son  reseau  navigable.  Ce  pays 
comptait  encore,  durant  la  premiere  partie  du  xix*"  siecle,  des  societes  de 
navigation  aussi  prosperes  que  le  sont  actuellement  les  compagnies  de  clie- 
mins  de  fer.  La  transformation  economique  qui  s’est  operee  pour  les 
canaux  provient  du  developpement  du  reseau  ferre. 

On  pent  demontrer  par  les  calculs  precites  du  prix  de  revient  des  trans- 
ports que,  contrairemenl  a un  chemin  de  fer,  un  canal  ne  commence  a 
etre  produclif  qu’a  la  condition  de  pouvoir  compter  chaque  annee  sur  la 
circulation  d’un  million  de  tonnes  de  marchandises,  et  encore  a la  condi- 
tion que  sa  construction  ne  rencontre  aucune  difficulte  speciale. 

11  faut  remarquer,  par  centre,  qu’il  se  trouve  encore  de  nos  jours  des 
partisans  autorises  des  voies  navigables  qui  soutiennent  que  des  moyens  de 
communication  par  eau,  rationnellement  contruitset  outilles,  peuvent  par- 
faitement,  au  point  de  vue  economique,  soutenir  la  concurrence. 

Si,  se  basant  uniquement  sur  les  calculs  du  prix  de  revient  des  trans- 
ports, on  voulait  arreter  tout  developpement  ulterieur  des  voies  navigables 
au  profit  des  cbemins  de  fer,  on  ne  laisserait  pas  que  de  porter  atleinte 
aux  intcrets  economiques.  Tout  moyen  de  transport  viable  a droit  a la  pro- 


16 


VOIES  NAVIGABLES  ET  CHEMINS  DE  FER 


tection  du  public  : car  c’cst  en  facilitant  les  communications  de  toute  es- 
pece  qu’on  propage  la  civilisation. 

La  navigation  dans  TAllemagne  du  Nord  possede  encore  son  ancienne 
force  vitale  : elle  I’a  suffisamment  prouve  en  resistant  aux  voies  ferrees 
de  plus  en  plus  florissantes,  et  cela  a une  epoque  ou  des  fleuves  tels  que 
I’Elbe  et  I’Oder  etaient  tres  imparfaitement  entretenus. 

Si  Ton  voulait  dans  un  cas  donne,  en  partant  uniquement  des  calculs  des 
prix  de  revient  des  transports,  trancher  la  question  de  savoir  ce  qui  con- 
vient  le  mieux,  de  relier  une  region  industrielle  a un  port  de  mer  ou  par 
un  canal,  ou  par  un  cliemin  de  fer,  I’avantage  pourrait  parfaitement  echoir 
aa  chemin  de  fer,  qu’on  placerait  dans  les  memes  conditions  economiques 
que  le  canal.  Un  pared  chemin  de  fer,  n’ayant  pas  a servir  d’inlerets  sur 
le  capital  de  premier  etablissement  et  exempte  d’une  partie  des  frais  d’ex- 
ploitalion,  pourrait  peul-etre  transporter  meme  a meilleur  compte  qu’un 
canal,  sans  presenter  les  inconvenients  de  ce  dernier,  tels  que  : chomage 
par  suite  des  glaces  ou  des  reparations,  lenleur  du  voyage,  longueur  des 
parcours.  Mais  un  chemin  de  fer  construit  dans  des  conditions  economi- 
ques comme  celles-la  constitueroit  une  exception,  et  cette  exception  amc- 
nerait  une  demande  generale  d’abaisseraent  des  tarifs  de  marchandises  des 
chemins  de  fer. 

Un  pays  pent  se  trouver  amene,  pour  donner  une  place  plus  grande  a son 
Industrie  et  a son  activite  agricole  sur  le  marche  universel,  a faciiiter  le 
transport  de  certaines  marchandises  aux  frais  du  public.  La  voie  navigable 
lui  offre  a cet  egard  un  moyen  sur  lequel  on  peut  compter  d’une  manicre 
plus  durable  que  sur  les  tarifs  speciaux,  essentiellement  temporaires  des 
chemins  de  fer.  En  outre,  Uindustrie  donnera  souvent  la  preference  a la 
voie  navigable  parce  que,  sur  les  bords  d’un  cours  d’eau,  Ton  trouve  plus 
facilement  que  le  long  d’un  chemin  de  fer,  de  vastes  entrepots.  C’est  ainsi 
que  sur  le  canal  de  Finow  se  sont  installees  nombre  de  briqueteries  qui 
euvoient  leurs  produits  a Berlin  principalement.  II  n’eut  guere  ete  possible 
a cette  Industrie  de  trouver  autant  d’entrepots  ou  d’embarcaderes  com- 
modement  installes  le  long  d’une  ligne  ferree,  ni  a Berlin. 

Le  developpement  de  Uindustrie  dii  aux  voies  navigables  contribue 
d’ailleurs  naturellement  a la  prosperite  des  chemins  de  fer  en  creant  de 
nouveaux  transports. 

Toutes  ces  raisons  justifient,  au  point  de  vue  economique  general,  la 
creation  de  nouveaux  canaux,  meme  la  oil  les  benefices  realises  par  la 
clientele  sur  les  prix  de  ses  transports  compares  aux  taxes  des  voies  ferrees 
donuent  seulemenl  au  moins  I’equivalent  des  charges  annuelles  qui  resuU 
tent  de  la  construction  et  de  I’entretien  par  I’Etat.  Dans  ce  cas,  I’economie 
realisee  par  le  client  ressort  comme  un  benefice  pour  le  public  en  general, 
benefice  a opposer  a I’accroisseinent  des  charges  qui  viennent  peser 
sur  lui. 

Ainsi  done  un  canal  se  justifiera  cconomiquement  meme  lorsqu’il  ne 
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donnera  pas  lieu  a line  compensation  directe  de  ses  frais  annuels,  comme 
c’est  le  cas  pour  les  chemins  de.  fer,  poiirvu  qu’il  produise  une  compensa- 
tion indirecte  de  ces  frais  par  les  economies  realisees  sur  les  transports. 

Assez  souvent  d’ailleurs  des  chemins  de  fer  eux-memes  ne  rapportent 
pas  I’interet  correspondant  a leur  capital  de  premier  etablissement;  les 
garanties  d’Etat  sont  la  pour  le  prouver.  Un  pared  chemin  de  fer  ne  trouve 
alors  sa  justitlcalion  economique  que  dans  les  avantages  indirects  qu’il 
. presente. 

La  creation  de  voies  navigables  artificielles  est  en  outre  reclamee  par  la 
politique  economique,  yis-a-vis  de  laquelle  les  calculs  du  prix  de  reyient 
des  transports  n’ont  aucune  yaleur.  Deux  exemples  montreront  comment 
des  considerations  d’economie  politique  militent  en  fayeur  des  communi- 
cations par  eau. 

Dans  la  seance  de  la  Chambre  des  seigneurs  prussienne  tenue  le  10  juin 
1886,  M.  le  Ministre  de  Maybach,  prenant  part  a la  discussion  du  projet 
des  canaux  de  Dortmundfen  et  do  I’Oder  a la  Spree,  faisait  la  declaration 
suiyante  : « Lorsque  yous  yoyez  le  Gouyernement  et  le  Ministre  des  chemins 
de  fer,  a qui  Eon  a si  souyent  reprocbe  d’etre  un  adyersaire  des  canaux, 
inleryenir  ayec  autant  de  resolution  et  de  cbaleur  en  faveur  du  projet, 
yous  pouyez  ayoir  la  conyiction  que  le  reseau  des  chemins  de  fer  n'aura 
pas  a en  souffrir,  mais  qu’au  contraire  il  y gagnera....  Si  nous  youlions 
reduire  les  tarifs  de  chemins  de  fer  au  point  de  permettre  encore  I’exporla- 
tion,  a I’industrie  il  nous  faudrait  faire  un  sacrifice  pecuniaire  auquel 
nous  ne  pouyons  nous  astreindre....  Plutot  un  pareil  canal  qu’une  pertc 
annuelle  d’interets.  Et,  en  definitiye,  les  autres  parlies  du  pays  ont  bien 
droit  aussi  a une  reduction  des  prix  de  transport  ». 

Dans  la  seance  du  Senat  frangais  du  12  juin  1884,  M.  le  senateur  Krantz, 
ingenieur  de  I’Etat,  tenait  le  langage  suiyant  : « Pourquoi,  a I’heure  pre- 
sente, les  canaux  peuvent-ils  encore  ayoir  des  partisans  serieux,  conyaincus ; 
— et  je  yous  avoue  que  j’en  suis  un?  — Ce  n’est  pas  qu’on  ait,  que  per- 
sonnc  puisse  ayoir  la  pretention  de  regarder  le  canal  comme  un  instrument 
aussi  complet  que  le  chemin  de  fer,  a beaucoup  pres;  il  ne  Test  pas,  etc.... 
Le  canal  realise  des  economies,  non  pas  seulement  par  les  reductions  de 
prix  qifil  fait  sur  les  transports,  mais  surtout  par  celles  qu’il  impose.  Il 
est  le  moderateur  oblige  du  chemin  de  fer;  et  si,  me  rappelant  mon 
metier  d’ingenieur,  je  pouyais  me  seryir  d’une  comparaison,  je  dirais  que 
c’est  un  frein,  mais  un  frein  automatique;  il  ne  depend  de  personne  de 
I’empecber  de  fonctionner  : il  fonctionne  a I’appel  des  forces  ambiantes, 

c‘est-a-dire  des  interets  particuliers,  etc C’est  le  frein,  to  frein  necessaire 

et  legitime  du  chemin  de  fer,  celui  qui  exonere  I’Ad ministration  de  toute 
soiie  de  mesures  seyeres  qu’elle  prendrait  frequemment  et  qui  auraient 
rarement  du  succes  ». 

Dans  ses  rapports  a EAssemblee  nationale,  de  1872  a 1874,  le  meme 
ingenieur  s’exprime  ainsi : « En  definitiye,  la  yoie  d’eau  rendra  au  chemin 
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de  fer  Tequivalent  cn  transports  rapides  et  fructueux  de  ce  qu’elle  lui 
aura  enleve  en  transports  a petite  vitesse.  » 11  considere  done  la  concur- 
rence de  la  yoie  navigable  a la  voie  ferree  comme  sans  danger  pour  cette 
derniere.  Tous  les  Etats  partagent  la  meme  maniere  de  voir  : autrement 
on  n’aurait  pas  ameliore  les  voies  navigables  et  meme  supprime  des  1880, 
sur  les  canaux  de  I’Etat,  tous  les  droits  de  navigation,  si  Eon  avait  redoute 
qu’il  en  resultat  des  pertes  serieuses  pour  les  chemins  de  fer;  car  par  les 
garanties  qu’il  a accordees,  I’Etat  a trop  d’interets  engages  dans  les  reseaux 
ferres  des  Compagnies  particulieres. 

En  Prusse,  comme  on  pent  s’en  rendre  compte  par  la  citation  de  Maybach 
que  nous  avons  reproduite  plus  haul,  on  ne  cherche  pas  a creer  une  con- 
currence entre  les  voies  navigables  et  les  voies  ferrees ; cette  concurrence 
est  un  phenomene  spontone. 

Quant  a la  mesure  dans  laquelle  les  prix  de  transport  par  eau  peuvent 
influer  sur  les  tarifs  des  chemins  de  fer,  on  en  jugera  par  I’exemple  suivant : 

Le  tarif  special  n"  5 pour  transport  par  chemin  de  fer  prevoit  actuellc- 
ment,  pour  les  expeditions  de  fer  brut  et  de  charbon  entre  Stettin  et 
Eorst  en/L,  une  taxe  de  62  pfennig  par  100  kilogrammes,  et  de  34  pfennig 
entre  Francfort-sur-l’Oder  et  Eorst.  La  difference  est  de  28  pfennig.  Or  si 
Eon  achemine  ces  marchandises  par  bateau  de  Stettin  a Franefort-sur- 
EOder  et  que,  dans  cette  derniere  localite,  on  les  charge  sur  wagon  a desti- 
nation de  Eorst,  il  faut  compter  10  pfennig  par  100  kilos  pour  transborde- 
ment  et  transport  jusqu’a  la  gare  cle  EEtat. 

Le  prix  net  de  transport  par  eau,  de  Stettin  a Franefort-sur-EOder,  pour 
les  marchandises  en  question,  ne  pent  done  pas,  pour  soutenir  la  concur- 
rence avec  le  chemin  de  fer,  s'elever  a plus  de  18  pfennig  par  100  kilos, 
ce  qui  donne,  pour  un  parcours  de  164  kilometres,  1 pfennig  par  tonne 
kilometrique. 

Sur  EElbe,  d’ailleurs,  le  prix  de  transport  du  fer  brut,  a la  remonte, 
n’est  en  moyenne  que  de  0 pfennig,  74;  et  les  bateliers  ne  realisent  en 
general  de  benefice  que  par  les  transports  de  cette  matiere  a la  descente. 


Conclusions. 

1)  La  regularisation  des  grands  lleuves  an  moyen  de  digues,  destinee  a 
assurer  le  libre  ecoub  ment  des  eaux  basses  et  moyennes  dans  un  lit 
mineur  invariable,  de  maniere  a empcclier  des  marais  de  se  creer  aux 
abords,  favorise  en  meme  temps  la  navigation  et  provoque  Eamelioration 

"des  canaux,  sans  lend  re  a creer  une  concurrence  aux  chemins  de  fer. 

2)  Les  chemins  de  fer  et  les  voies  navigables  sont  egalement  aptes  a 
eficctuer  tousles  grands  transports;  et  plus  les  voies  navigables  et  Eorga- 
nisation  des  transports  sont  ameliorees,  plus  leur  reviennerit  les  marchan- 
dises peu  encombrantes. 
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3)  Les  voies  navigables  exigent  avant  tout,  a I’heure  presente,  pour  lutter 
avec  les  chemins  de  fer,  un  outillage  plus  complet  pour  la  manutention 
des  marchandises  a embarquer  on  a debarquer. 

4)  Le  role  respectif  des  voies  navigables  et  des  voies  ferrees,  dans  un 
pays  determine,  depend  surtout  des  conditions  naturelles  existant  pour  la 
navigation,  ainsi  que  du  caractere  de  la  politique  economique  qui  preside 
au  mouvement  des  marchandises. 

5)  Les  voies  navigables  permettent  avec  plus  de  facilite  et  d’efficacite 
que  les  tarifs  speciaiix  des  chemins  de  fer,  la  participation  de  I’ensemble 
du  public  aux  frais  dcs  grands  transports,  dont  le  bon  marche  est  indis- 
pensable pour  la  prosperite  de  I’industrie  et  de  I’agriculture. 

6)  La  creation  de  voies  navigables  artificielles  se  justifie  economique- 
inent  en  general,  meme  la  ou  les  charges  resultant  de  la  construction  et 
de  I’entretien  ne  doivent  etre  compensees  que  par  I’economie  que  realise 
le  client  par  rapport  aux  frais  de  transport  en  chemin  de  fer;  et  il  n’y  a 
pas  a redouter  que  les  voies  ferrees  eprouvent  aucun  prejudice  de  la 
creation  de  ces  canaux. 

Francfort-sur-rOder,  le  1"  mars  1892. 

Traduit  par  M.  Flaissi6re 


# 
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RAPPOUT 

PAR 

M.  RICHARD  POLLACK 

Secretaire  de  I’Union  de  I’Elbe  4 Aussig  sur  I’Elbe. 

L’Elbe  prend  sa  source  sur  la  crete  des  monts  des  Geants  (Biesengebirge) 
^ une  altitude  de  1 596  metres,  par  55°12'  de  longitude  Est  et  50°46'  de 
latidude  Nord;  apres  un  parcours  de  1 155,5  kilometres  de  longueur,  elle 
se  jette  dans  la  mer  du  Nord,  pres  de  Cuxhaven.  L’Elbe  ne  devient  navi- 
gable qu’au  kilometre  428  de  son  cours,  apres  le  confluent  de  la  Moldau 
pres  Melnik.  La  superficie  totale  du  bassin  de  I’Elbe,  depuis  sa  source 
jusqu’a  son  embouchure,  est  de  146  500  kilometres  carres.  Ses  affluents, 
a I’exception  de  la  Moldau,  de  la  Saale  et  de  la  Havel  avec  la  Spree,  ne  sont 
navigables  que  pour  des  bateaux  de  faible  tonnage;  I’Elbe  elle-meme, 
comme  on  I’a  deja  dit,  ne  devient  navigable  qu’a  partir  de  Melnik,  dans 
la  province  autrichienne  de  Boheme;  ce  fleuve  en  cet  endroit,  ainsi  que  la 
Moldau  dans  son  parcours  inferieur,  de  Prague  a Melnik,  ne  presentent 
pas  encore  les  conditions  qui  seraient  necessaires  pour  le  developpement 
d’un  trafic  plus  considerable.  L’industrie  et  le  commerce  n’ont  cependant 
pas  neglige  leurs  efforts  pour  amener  ce  developpement,  notamment  pour 
mettre  la  Moldau,  depuis  la  capitale  de  la  Boheme,  en  etat  de  mieux  servir 
les  interets  du  commerce;  mais  en  raison  du  manque  d’eau  pendant  une 
grande  partie  de  I’annee,  il  est  douteux  que  ces  efforts  aboutissent.  La 
grande  navigation  proprement  dite  ne  commence  qu’a  Aussig,  ville  indus- 
trielle  du  nord  de  la  Boheme,  qui  prend  un  developpement  considerable, 
et  est  situee  a une  distance  de  58  kilometres,  en  suivantle  cours  du  fleuve, 
de  la  frontiere  autrichienne-allemande.  En  ce  point  I’Elbe  traverse  la  belle 
chaine  des  montagnes  de  I’Elbe  en  Boheme,  qui  a fait  donner  a cette  partie 
du  pays  le  nom  de  Suisse  saxonne  bohemienne;  le  fleuve  passe  dans  le 
royaume  de  Saxe;  devant  Dresde  sa  vallee  s’elargit,  et  a 50  kilometres  en 
aval  de  la  capitale  de  la  Saxe,  il  arrive,  en  se  dirigeant  principalement 
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vers  le  nord-ouest,  dans  les  plaines  uniformes  de  I’Allemagne  du  Nord,  ou 
il  s’etale  en  coulant  avec  plus  de  lenteur,  devient  tres  sinueux  et  se  par- 
tage  en  divers  bras.  En  aval  de  Magdebourg,  la  direction  du  courant  du 
fleuve  change;  elle  devient  nord-nord-est;  ses  rives  sont  plates;  il  horde 
a droite  des  plaines  unies  que  traverse  dans  differentes  directions  un  reseau 
tres  ramifie  de  voies  d’eau  en'bon  etat,  et  constaminent  entretenues.  Ce 
reseali  s’etend  jusqu’a  I’Oder  moyen  et  inferieur,  et  a son  point  central 
dans  les  environs  de  Berlin.  Au  confluent  dela  Havel,  I’Elbe  reprend  sa  di- 
rection principale  nord-ouest,  et  se  divise  pres  de  Hambourg  en  plusieurs 
bras  qui,  tant  par  Taction  de  la  nature  que  par  la  main  de  Thomme,  ont 
subi  et  subissent  encore  divers  changements. 

Hambourg  et  Altona  sur  la  rive  droite,  Harbourg  sur  la  rive  gauche, 
forment  a peu  pres  la  limite  de  la  navigation  fluviale  sur  TElbe;  ce  n’est 
qu’a  104  kilometres  au  dela  de  Hambourg  que  TElbe  se  jette  dans  la  mer 
du  Nord.  La  pente  de  TElbe  navigable  n’est  pas  considerable;  pour  une 
longueur  de  726  kilomMres,  de  Melnik  a Hambourg,  la  difference  de 
niveau  du  fleuve  n’est  que  de  159  m.  155.  Ses  rives  sont  en  general  regu- 
lieres;  en  Boheme,  en  Saxe  et  dans  les  Anhalt,  celte  regularisation  est  due 
la  plupart  du  temps  a Tendiguement  des  rives;  en  Prusse,  elle  est  obtenue 
principalement  au  moyen  de  digues  longitudinales;  toutefois,  on  n’a  pas 
encore  pu  jusqu’ici  donner  pleine  satisfaction  aux  besoins  de  la  navigation  : 
il  arrive  presque  tons  les  ans  que  pendant  des  semaines,  souvent  meme 
pendant  des  mois  entiers,  les  bateaux  ne  peuverit  prendre  qu’a  peine  la 
moitie  de  leur  tonnage  par  suite  de  la  trop  faible  hauteur  d’eau;  cependant 
les  constructeurs  de  bateaux  de  TElbe,  tenant  compte  de  cetetat  du  fleuve, 
ont,  depuis  des  annees,  dirige  non  sans  succes  leurs  principaux  efforts  en 
vue  de  reduire  le  plus  possible  le  tirant  d’eau  des  bateaux. 

L’Elbe  poss^de,  depuis  le  point  ou  elle  devient  navigable  jusqu’a  Ham- 
bourg, un  assez  grand  noinbre  de  ports  surs  et  de  quais  de  transborde- 
ment,  relies  directement,  pour  la  plupart,  avec  les  lignes  de  chemins  de 
fer;  les  plus  importants  sont  : Aussig,  Fetschen-Laube  (Aulriche),  Dresde, 
Riesa  (Saxe),  Magdebourg  (Prusse),  Hambourg. 

La  navigation  sur  TElbe  est  exempte  de  peage,  et  libre  pour  tout  le 
monde;  les  prescriptions  de  police  y sont  partout  les  memes;  elles  sont 
basees  sur  les  Iraites  internationaux  conclus  entre  les  divers  pays  que  le 
fleuve  traverse;  les  tarifs  de  transport  pour  les  personnes  et  les  marchan- 
dises  sont  fixes  par  la  libre  concurrence. 

Une  chaine  de  touage  est  posee  sur  tout  le  parcours  du  fleuve  (726  kilo- 
metres); la  navigation  a la  remonte  a lieu  presque  uniquement  par  toueurs 
ou  au  moyen  de  remorqueurs ; poor  ce  service,  pres  de  100  bateaux  a 
vapeur  sont  en  activite  sur  TElbe  seule  (non  compris  les  affluents). 

Les  dimensions  et  le  tonnage  des  bateaux  sont  tres  varies;  cependant, 
depuis  les  ameliorations  apportees  a cette  voie  navigable,  depuis  Taccrois- 
sement  de  la  puissance  de  traction  des  bateaux  a vapeur,  et  depuis  le 
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developpement  du  trade,  on  construit  plut6t  de  grands  bateaux;  les  plus 
grands  sur  I’Elbe  ont  une  longueur  de  60  a 65  mMres,  une  largeur  de 
8 a 10  metres,  et  un  tonnage  de  7 a 8 000  quintaux  metriques;  les  plus 
grands  vapeiirs  ont  des  machines  de  6 a 700  chevaux  de  force  indiquee. 
Le  nombre  des  bateaux  circulant  aujourd’hui  sur  tout  le  parcours  de 
I’Elbe  peut  etre  evalue  a environ  500  vapeurs  et  12  000  voiliers.  Avec  des 
moyens  de  traction  de  cette  importance  on  peut  obtenir  d’importants  resul- 
tats;  le  grand  nombre  de  bateaux,  appartenant  a des  proprietaires  divers, 
donne  lieu  a une  vive  concurrence  en  ce  qui  concerne  les  tarifs  du  fret. 

Les  principales  lignes  de  navigation  du  bassin  de  I’Elbe  vont  de  Ham- 
bourg  en  remontant  le  fieuve  par  la  Havel,  la  Spree  et  les  canaux,  a Berlin 
et  a rOder  inferieur  et  moyen  d’une  part,  a Magdebourg,  en  Saxe  et  en 
Boheme  d’autre  part,  puis  de  la  Boheme  et  de  la  Saxe  descendant  le  fleuve 
a Magdebourg,  Hambourg,  Hambourg-transit,  et  aux  affluents  et  canaux  de 
la  province  de  Brandebourg. 

Ce  n’est  que  depuis  quinze  ans  que  I’Elbe  est  devenue  une  des  plus 
importantes  voies  de  trade  de  I’Allemagne,  quoique  ce  fleuve  ait  deja  ete 
utilise  souvent  comme  voie  de  transport  il  y a des  dizaines  d’annees  et 
mcme  des  siecles  : mais  en  Allemagne,  comme  d’ailleurs  dans  les  autres 
pays,  Eentretien  et  I’amelioration  des  voies  navigables  ont  subi  un  certain 
ralentissement  depuis  la  construction  des  chemins  de  fer;  cela  a ete 
d’autant  plus  regrettable,  en  ce  qui  concerne  la  plus  grande  partie  du 
bassin  de  I’Elbe,  et  surtout  I’Elbe  superieure,  que  celle-ci  charrie  enor- 
mement  de  sable  et  de  cailloux,  et  que  par  suite  du  manque  d’eau  en  ete  la 
navigation  a dii  souvent  toe  completement  interrompue.  Les  regularisa- 
tions  les  plus  urgentes  n’onl  jamais  ete  negligees  entitoment,  mais  elles 
ont  ete  faites  cependant  avec  trop  de  lenteur,  et  les  plaintes  des  populations 
commerciales  et  industrielles  situees  sur  le  cours  du  fleuve  sont  devenues 
de  plus  en  plus  vives  et  pressantes,  surtout  apres  les  annees  de  secheresse. 

L’annee  1874,  qui  a ete  une  annee  de  secheresse  exceptionnelle,  a fourni 
une  occasion  speciale  de  donner,  par  des  travaux  d’endiguement,  plus  de 
puissance  a I’Elbe  comme  voie  de  transport.  C’est  egalement  a cette  epoque 
qu  eut  lieu  la  pose  de  la  chaine  de  touage,  et  que  se  developptont  Eindus- 
trie  et  le  commerce  de  Hambourg  et  de  Berlin;  e’est  de  la  aussi  que  date 
I’importance  acquise  par  I’industrie  du  charbon  du  nord  de  la  province 
autrichienne  de  Boheme,  par  suite  de  I’augmentation  de  consummation  de 
ce  charbon  en  Allemagne. 

Pendant  qu’on  regularisait  le  cours  de  I’Elbe,  on  ameliora  de  nombreux 
cours  d’eau  moins  importants,  entre  I’Elbe  et  I’Oder.  Berlin  est,  comme 
on  le  sait,  situe  dans  un  reseau  de  cours  d’eau  et  de  lacs,  relies  entre  eux 
par  des  canaux,  et  en  communication  d’une  part  avec  I’Elbe  par  trois  em- 
branchements  a I’ouest,  d’autre  part  avec  I’Oder  par  trois  embranchements 
a Test;  ces  nombreuses  voies  d’eau  ont  ete  sans  cesse  I’objet  de  travaux 
d’amelioration,  depuis  la  rapide  extension  qu’a  prise  la  capitale  de  Bern- 
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pire  allemand ; malgre  dix  grandes  lignes  de  chemins  de  fer  qui  aboutissent 
a Berlin,  il  circule  sur  les  canaiix  et  les  fleuves  des  environs  un  nombre 
de  bateaux  qui  se  chiffre  annuellement  par  milliers. 

Le  tonnage  des  matieres  apportees  annuellement  par  bateaux  a Berlin 
est  presque  aussi  important  que  celui  des  produits  amenes  par  tons  les 
chemins  de  fer;  ce  sont  generalement  des  matieres  brutes  qui  y sont 
debarquees.  Voici  quelques  donnees  statistiques  sur  le  trafic  de  Berlin, 
empruntees  pour  la  plupart  aux  resultats  de  la  statistique  officielle  de 
I’empire,  pour  I’annee  1889.  Pendant  I’annee  en  question,  on  a compte  : 

En  arrivages  : 44  757  bateaux  (parmi  lesquels  7 154  vapeurs)  avec 
4 551  551  tonnes  (non  compris  le  bois  de  flottage), 

En  expeditions  : 44510  bateaux  (parmi  lesquels  7111  vapeurs)  avec 
527  559  tonnes  de  marchandises. 

On  voit  par  la  que  4 millions  de  tonnes,  en  chiffres  ronds,  ont  ete  de- 
barquees a Berlin  \ 

' Le  chargement  moyen,  par  bateau  transportant  les  marchandises,  a ete 
de  114  tonnes. 

En  outre  5 085  bateaux  avec  285  667  tonnes  de  marchandises  ont  passe 
a Berlin  en  transit. 

Les  quantites  arrivees  par  eau  a Berlin  comprennent  : 

1889  1890 


Pierres  et  briques,  en  chiffres  ronds.  ...  54  pour  100.  49  pour  100. 

Chaux,  terre,  sable,  etc ...  17  — 21  — 


Bois 10  — 10  — 

Bles 7 — 6 — 

Charbon 6 — 7 — 


Total 


94  pour  100.  93  pour  100. 


Le  rapport  de  la  quantite  des  articles  enumeres  ci-dessus,  a la  quantity 
totale  n’a  pas  du  varier  sensiblement  dans  les  annees  suivantes,  sauf  en 
ce  qui  concerne  le  charbon.  Ce  qui  etonne,  a premiere  vue,  c’est  la  quan- 
tite minime  de  charbon  arrive  par  voie  d’eau.  Cela  s’explique  par  les  dif- 
ficultes  de  transport  par  eau  qu’eprouvent  les  expeditions  du  charbon 
provenant  d’Angleterre,  de  la  Silesie  superieure  et  de  la  Bohtoe. 

Ces  difficultes  rencherissent  tellement  ces  transports  que  les  commer- 
^ants  ont  toujours  prefere  jusqu’a  present  faire  venir  cette  sorte  de  com- 
bustible par.  chemin  de  fer,  a I’exception  de  la  houille  anglaise  qui,  pour 
d’autres  motifs,  est  presque  exclusivement  transportee  par  eau. 

Dans  le  rayon  de  la  ville  de  Berlin,  deux  millions  (en  chiffres  ronds)  de 


1.  Remarque.  1890.  — Arrivages  : 45  462  bateaux  avec  4 320  688  tonnes. 

Expeditions  : 43  079  — 363  647  — 

■ Lorsque  ces  resultats  statistiques  de  I’annee  1890  ont  ete  connus,  ce  rapport  etait 
d(5ja  sous  presse. 
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tonnes  de  charbon  ont  ete  consommees  en  1889;  de  cetle  quantile,  9 pour 
100  seulement  ont  ete  amends  par  eau.  En  1890,  la  consommation  de 
charbon  a Berlin  a ete  de  2 114000  tonnes,  dont  pres  de  15  pour  100  ont 
ete  amends  par  eau;  en  1891,  la  proportion  des  arrivages  par  eau  a.atteint 
19  pour  100,  I’importation  totale  ayant  dtd  a peu  pres  la  meme. 

Cette  augmentation  de  la  proportion  des  quantitds  arrivdes  par  bateau 
pendant  les  dernieres  anndes,  comparativement  a 1889,  pent  etre  attribude 
d’abord  a cette  circonstance  que  pendant  I’annde  1890  et  une  grande  partie 
de  1891  il  y a eu  sur  I’Elbe  el  sur  I’Oder  une  hauteur  d’eau  favorable  qui 
a permis  presque  continuellement  aux  bateaux  de  prendre  leur  charge- 
ment  complet,  ce  qui  a rdduit  le  taux  du  fret  au  minimum. 

L’accroissemenl  sensible  des  transports  par  eau  des  houilles  de  Sildsie 
a Berlin  est  du  en  outre  aux  nombreuses  amdliorations  des  voies  navi- 
gables  du  bassin  de  I’Oder  supdrieur  jusqu’a  Berlin;  I’ouverture,  qui  doit 
avoir  lieu  cette  annde,  du  canal  de  I’Oder  a la  Sprde,  dans  lequel  des  ba- 
teaux plus  grands  (jaugeant  jusqu’a  400  tonnes)  pourront  circuler,  con- 
tribuera  encore  a ce  ddveloppement.  Le  canal  du  Rhin,  du  Weser  et  de 
I’Elbe,  qui  n’est  toujours  qu’a  I’dtat  de  projet,  exercerait-il  une  rdelle 
influence  sur  le  groupement  des  charbons  consommds  a Berlin  et  provenant 
des  divers  pays  et  provinces?  Gela  est  encore  tres  douteux,  car  les  trans- 
ports de  houille  de  Westphalie  par  canal  et  en  remontant  la  Havel  ne 
reviendraient  guere  meilleur  marchd  que  ceux  par  chemin  de  fer.  Toute- 
fois,  en  ce  qui  concerne  la  rdgion  de  I’Elbe,  ce  canal  crderait  une  concur- 
rence aux  transports  des  matieres  brutes,  qui  aujourd’hui  arrivent  a des- 
tination pa,r  eau  en  descendant  I’Elbe,  la  Saale,  la  Havel  et  divers  autres 
cours  d’eau.  En  tout  cas,  — el  I’expdrience  acquise  jusqu’ici,  en  ce  qui 
concerne  les  voies  navigables,  tend  a le  prouver,  — I’execution  de  cette 
grande  voie  d’eau  interieure  allant  de  I’Ouest  a I’Est,  serait  tres  impor- 
tante  pour  FAllemagne  et  ouvrirait  a ces  divers  produits  de  nouveaux 
debouches  vers  I’Ouest. 

En  exprimant  cet  espoir,  nous  avons  en  vue  surtout  le  principal  article 
de  transport  sur  I’Elbe  et  ses  affluents  navigables  en  Allemagne,  le  lignite 
de  Boheme  (Autriche),  sur  lequel  nous  reviendrons  plus  loin. 

La  plus  importante  place  de  commerce  sur  I’Elbe  est  Hambourg;  les 
bateaux  qui  font  les  transports  sur  I’Elbe  y sont  en  communication  directe 
avec  les  navires;  il  est  arrive  dans  ce  port,  en  1888\  21  841  bateaux  avec 
1 314  612  tonnes  ayant  descendu  I’Elbe;  il  en  est  parti,  en  remontant  le 
fleuve,  20  596  bateaux  avec  1 626  621  tonnes ; done  il  y a eu  sur  cette  place 
un  mouvement  de  marchandises  de  5 millions  de  tonnes  en  chiffres  ronds, 
dii  au  seul  trafic  du  fleuve.  Les  principaux  artices  ont  ete  les  suivants  : 

1.  Remarque.  1890.  — Arrivages  : 26  944  bateaux  avec  1 555  986  tonnes. 

Expeditions  : 28  086  — 1 683  083  — 

2 F. 
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A la  descente  : 


1889 

1890 

files 

Sucre,  melasse 

Pierres,  briques 

Bois 

Produits  de  minoterie.  . . 

. 105  775  tonnes. 

. 447  935  — 

. 101  587  — 

. 73  734  — 

. 52  663  — 

98  630  tonnes. 

625  602  — 

96  694  — 

92  966  — 

59  856  — 

A la  remonte  : 

1889 

1890 

files 

Fer,  minerais,  melaux  . . . 

Engrais 

Petrole 

Charbon  

Laine 

. 509  610  tonnes. 

. 180  407  — 

. 119  248  — 

. 108  826  — 

. 92  783  — 

. 63  783  — 

503  407  tonnes. 

142  531  — 

175  462  — 

84  796  — 

68  246  — 

62  929  — 

A environ  200  kilometres  en  amont  de  Hambourg,  la  Havel,  qui  est  le 
chemin  le  plus  court  par  eau  pour  aller  a Berlin,  se  jette  dans  PElbe;  la 
Havel  est  canalisee;  a sa  derniere  ecluse  pres  Rathenow  se  trouve  un 
bureau  de  statistique  permettantdeconnaitreapproximativement  les  quan- 
tites  de  divers  produits  transportes  qui,  venant  de  Hambourg,  ont  quitte 
PElbe  au  confluent  de  la  Havel.  Ces  quantites  ont  ete  : 

1889  1890 


files 

220  545  tonnes. 

165  195  tonnes. 

Fer,  minerais,  metaux.  . . . 

2 595  - 

4 810  — 

Engrais 

2165  — 

4135  - 

Petrole 

57  876  — 

90  620  — 

Charbon  

49  389  — 

60  657  — 

Laine . 

135  — 

175  — 

Etc.,  etc.  Total.  . . . 

569  076  tonnes. 

566  734  tonnes. 

Le  trafic  de  Hambourg  vers  la  Havel  a done  atleint  environ  50  pour  100 
du  trafic  total  remontant  le  lleiive  a partir  de  Hambourg.  La  place  la  plus 
importante  sur  I’Elbe  apres  Hambourg  est  Magdebourg.  11  y est  arrive  en 
1889  : 1 085100  tonnes  et  il  en  est  parti  : 544  573  tonnes  L Parmi  les 
articles  qui  ont  etc  apportes,  on  remarque  pour  la  premiere  fois,  en  plus 
grande  quanlite,  le  lignite  de  Boh^me. 

Au  point  de  vue  de  la  quantite,  Particle  de  transport  le  plus  important 
de  tout  le  bassin  de  PElbe  est  le  lignite  de  Boheme;  comme  son  transport 


1.  Remarque.  1890.  — Arrivages  : 1 181  381  tonnes. 

Expeditions  : 578  371  — 
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a lieu  depuis  des  annees  avec  line  certaine  regularite,  et  influe  sur  la  fixa- 
tion dll  taux  de  fret  d’un  grand  nombre  d’autres  articles  pour  la  naviga- 
tion en  descente,  il  y a lien  d’en  parler  plus  en  detail.  Dans  le  nord  de  la 
Boheme,  a gauclie  de  I'Elbe,  immediatement  an  pied  de  I’Erzgebirge,  qui 
separe  le  royaume  de  Saxe  de  la  monarchie  aidrichienne,  se  trouve  le 
district  des  lignites  de  la  Bobcme  nord-ouest;  il  produit  un  combustible 
excellent,  et  en  meme  temps  bon  marcbe;  la  qualite  de  ce  combustible,  qui 
n’est  cependant  que  du  lignite,  non  seulement  se  rapproche  de  la  houille, 
mais  lui  est  mtoe  souvent  preferee  par  beaucoup  de  branches  d’in- 
dustrie,  et  surtout  pour  les  usages  domestiques,  parce  qu’il  brule  en  don- 
nant  une  flamme  tranquille  et  reguliere,  et  en  laissant  que  tres  pen  de 
residus. 

Les  qualites  exceptionnellement  avantageuses  de  ces  lignites  ont  toujours 
ete  appreciees  de  plus  en  plus  depuis  quarante  ans,  d’abord  aux  environs, 
dans  la  Saxe  industrielle,  puis  en  Prusse  et  en  Boheme,  plus  tard  dans 
d’autres  provinces  autrichiennes,  egalement  enfin  dans  rAllemagne  du 
Sud  ; ce  charbon  possede  un  debouche  plus  important  que  ceux  que  Eon 
pent  constater  partout  aitleurs  pour  cette  sorte  de  produit  que  I’on  consi- 
dere  generalement  comme  de  qualite  inferieure. 

L’extension  de  ce  debouche,  qui  etait  autrefois  limite  an  Nord,  est  due 
principalement  au  moyen  de  transport  commode  et  bon  marcbe  offert  par 
I’Elbe.  Avant  que  les  chemins  de  fer  ne  fussent  en  etat  de  transporter  des 
quantites  plus  considerables  de  ces  charbons  dans  d’autres  directions  que 
celles  de  I’Elbe,  et  notamment  avant  la  construction  des  lignes  de  chemins 
de  fer  de  Boheme,  des  expeditions  de  charbon  de  ce  pays  descendaient 
deja  vers  Dresde  et  au  dela  jusqu’a  Magdebourg. 

Les  bateaux  de  fruits  venant  de  Boheme  apporterent  aussi  avec  les  fruits 
les  premiers  lignites  de  Boheme  a Berlin  ainsi  que  dans  les  villes  et  vil- 
lages environnants;  ce  fut  la  le  point  de  depart  du  debouche  actuel,  si 
considerable  dans  toutes  les  directions,  qui  alimente  les  chemins  de  fer  et 
represente  une  grande  partie  de  leur  revenu.  Il  n’y  a peut-etre  pas  une 
autre  preuve  plus  frappante  de  I’utilite  extraordinaire  d’une  voie  d’eau  au 
point  de  vue  economique. 

Le  royaume  de  Saxe,  dont  I’industrie  se  developpe  progressivement,  les 
provinces  prussiennes  de  Brandebourg  et  de  Saxe,  pays  qui  les  premiers 
firent  venir  le  lignite  de  Boheme  par  eau  et  surent  rapidement  tirer  parti 
de  ses  bonnes  qualites,  font  venir  aujourd’hui  par  eau  et  par  chemin  de 
fer,  malgre  leur  propre  richesse  en  charbon,  de  si  grandes  quantites  de 
ce  lignite  etranger,  que  I’existence  et  la  prosperite  d’une  partie  conside- 
rable de  leur  Industrie  dependent  directement  du  lignite  de  Boheme.  La 
consommation  actuelle  de  ce  charbon  dans  la  partie  Nord  de  I’Allemagne 
s’eleve  annuellernent  a environ  6 millions  de  tonnes,  dont  pres  du  tiers 
arrive  a destination  par  bateau.  Le  developpement  pris  par  le  trafic  du 
charbon  de  Boheme  en  Allemagne,  sur  I’Elbe  seule,  est  suffisamment 
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indique  par  les  resultats  statistiques  suivants,  qiii  en  donnent  une  idee 
approximative  : 


ANNEE. 

QUANTITE  DE  CHARBON 

EN  TONNES. 

NOMBRE  DE  BATEAUX. 

CHARGEMENT  MOYEN 

d’un  bateau  en  tonnes. 

1860 

200  000 

1 160 

172 

1870 

619  000 

2 580 

240 

1880 

1 029  000 

4 377 

235 

1886 

1 383  000 

6 444 

215 

1890 

1 967  000 

6 251 

315 

II  ressort  de  ce  tableau  que  non  seulement  le  nombre  des  bateaux  sur 
I’Elbe,  mais  encore  Jeur  tonnage,  ont  tres  sensiblement  augmente ; en 
)886  on  ne  constate  pas  cette  augmentation  du  chargement  moyen,  parce 
que  pendant  cette  meme  annee  la  profondeur  de  I’eau  n’a  permis  que 
pendant  pen  de  temps  le  plein  chargement  des  bateaux. 

-Les  lignites  de  Boheme  transportes  parl’Elbe  sont  consommes  sur  toute 
la  rive  du  fleuve  jusqu’a  Hambourg;  la  plus  grande  quantite  est  consommee 
a Dresde  (Aussig  a Dresde  ; 93  kilomtoes)  et  a Magdebourg  (Aussig  a 
Magdebourg  : 366  kilomMres). 

La  quantite  transportee  par  I’Elbe  a Dresde  est  relativement  moins 
importante  que  celle  a destination  de  Magdebourg,  parce  que  Dresde  est 
encore  trop  pres  du  point  de  depart,  Aussig,  pour  que  I’economie  du  trans- 
port par  eau,  comparativement  an  transport  par  voie  ferree,  puisse  y toe 
bien  sensible;  en  1890  il  a ete  expedie,  en  outre,  par  chemin  de  fer, 
pendant  la  pmode  de  chomage  de  la  navigation  en  hiver,  288  000  tonnes 
pour  Dresde  et  5 000  tonnes  a peine  pour  Magdebourg.  Dans  cette  dernito 
ville,  ainsi  que  dans  quelques  autres  places,  ou  les  quais  du  fleuve  sont 
directement  relies  an  chemin  de  fer,  on  constate  un  nouveau  transborde- 
ment  du  charbon,  du  bateau  sur  wagons,  qui  n’est  pas  sans  importance; 
le  charbon  est  alors  transports  plus  loin,  par  voie  ferrSe,  vers  I’ouest,  a 
des  distances  assez  considerables;  il  va  de  soi  que  cela  ne  pent  alors  se 
faire  avec  avantage  que  si  le  prix  du  transport  par  eau  est  relativement  has. 
En  ce  qui  concerrie  I’Est,  en  aval  de  Magdebourg,  les  bateaux  de  charbon, 
qui  ne  debarquent  pas  leur  chargement  sur  I’Elbe  meme,  entrent  dans 
les  nornbreuses  voies  d’eau  deja  indiquees  entre  I’Elbe  et  I’Oder,  et  meme 
dans  rOder  inferieur  jusqu’a  Stettin,  ou  ils  trouvent  encore  a ecouler  leur 
marchandise. 

En  1890  il  a ete  debarque  a Dresde  et  dans  les  environs  200  000  tonnes, 
a Magdebourg  et  dans  les  environs  500  000  tonnes;  150  000  tonnes  ont 
ete  recxpediees  de  Magdebourg  et  d’autres  places  prussiennes  sur  I’Elbe, 
plus  loin,  par  chemin  de  fer ; 540  000  tonnes  ont  quitte  I’Elbe  dans  la 
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direction  de  Berlin  et  de  I’Oder.  A Berlin  meme  on  n’a  debarque  que  des 
quantites  de  charbon  relativement  faibles  (52  000  tonnes),  parce  que  le 
transport  par  les  lignes  de  chemins  de  fer,  venant  directement  du  Sud, 
est  plus  avantageux  que  le  transport  par  voie  d’eau,  qui  est  long  et  assez 
couteux. 

Berlin  a regu  en  1890,  par  voie  ferree,  224  000  tonnes  de  lignites  de 
Boheme. 

La  fixation  dutaux  du  fret  du  charbon,  telle  qu’elle  a lieu  presque  jour 
par  jour  a Aussig,  est  interessante  en  raison  de  la  grande  quantite  de 
bateaux  qui  parlent  tous  les  ans  de  Boheme ; ce  taux  du  fret  depend  de  la 
hauteur  d’eau  du  moment,  de  I’epoque  de  I’annee,  du  nombre  des  ba- 
teaux vides,  de  I’offre  et  de  la  demande  et  de  toutes  series  d’autres  cir- 
constances  accessoires.  Ces  taux  du  fret,  soumis  a de  grandes  variations, 
influent  constamment  sur  tout  le  trade  de  I’Elbe ; ils  ont  amene  dans  une 
certaine  mesure  I’abaissement  des  tarifs  de  chemins  de  fer ; la  con- 
currence qui  en  est  result^e  a influe  d’une  maniere  extraordinairement 
favorable,  au  point  de  vue  economique,  sur  la  production  du  charbon  et 
I’extension  de  son  commerce,  ainsi  que  sur  I’industrie  de  I’Allemagne  du 
Centre  et  du  Nord ; ce  sont  la  des  fails  incontestables,  d’ailleurs  connus 
depuis  longtemps,  qui  donnent  au  trafic  toujours  croissant  de  I’Elbe  un 
caractere  qu’on  ne  rencontre  que  bien  rarement  d’une  maniere  plus 
expressive  sur  d’autres  grandes  routes  d’eau  interieures. 

Ce  grand  fleuve  represente  presque  I’ideal  de  la  route  d’eau  : il  coule 
du  Sud  au  Nord,  part  de  pays  productifs,  traverse  des  pays  ou  I’industrie 
est  tres  developpee  et  aboutit  a la  mer ; il  devient  navigable  non  loin  d’un 
bassin  houiller  important,  dont  le  charbon  est  utilise  facilement  partout, 
dans  les  fabriques  comme  dans  les  foyers  domestiques,  grace  a la  facilite 
de  son  emploi,  a son  bon  marche  et  a la  possibilite  d’etre  transporte  avan- 
tageusement  jusque  dans  les  provinces  les  plus  eloignees.  L’Elbe  justifie 
done  tons  les  sacrifices  fails  par  les  Etats  riverains,  ainsi  que  les  depenses 
si  importantes  qu’entrainent  son  entretien  et  sa  continuelle  amelioration. 
Les  avantages  deja  enumeres  ne  sont  d’ailleurs  pas  les  seuls  qui  ressortent 
d’une  maniere  si  remarquable  en  ce  qui  concerne  I’Elbe : la  navigation 
sur  ce  fleuve  contribue  dans  une  proportion  considerable,  depuis  bien  des 
anneesdeja,  au  trafic  des  chemins  de  fer  qui  sont  en  communication  avec 
lui ; le  bon  marche  des  transports  sur  PElbe  pousse  les  compagriies  de 
chemins  de  fer  a rechercher  de  plus  en  plus  cette  route  d’eau,  pour  y 
prendre  des  marchandises  et  en  deposer;  beaucoup  de  produits  lourds 
sont  expedies  dans  les  contrees  les  plus  lointaines  par  la  combinaison  des 
routes  d’eau  et  des  voies  ferrte;  les  chemins  defer  gagnent  ainsi  un  trafic 
qu’ils  n’auraient  jamais  obtenu  sans  I’existcnce  d’une  voie  navigable  : ils 
le  reconnaissent  si  bien  que  non  seulement  I’ancierine  concurrence  entre 
chemins  de  fer  et  navigation  a disparu  deja  en  grande  partie,  mais  que 
I’accord  s’est  fait  pour  procurer  a plus  d’un  article  un  debouche  aussi 
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etendu  que  possible,  dans  le  but  de  se  creer  des  benefices  mutuels  et  d’en 
faire  profiler  de  ineme  I’industrie,  I’agriculture  et  le  commerce. 

Le  tableau  suiyant  fait  ressortir,  pour  quelques  produits  principaux, 
lebon  marche  que  pent  atteindre  le  fret  sur  uii  fleuye  muni  de  grands  et 
nombreux  moyens  de  transport,  les  variations  extraordinaires  que  subis- 
sent  les  prix  des  transports  et  surtout  la  grande  difference  qui  existe  a ce 
point  de  vue  entre  la  navigation  et  les  chemins  de  fer  : 


I.  — Tarifs  des  frets  pour  le  bassin  de  I’Elbe. 


'W 

ARTICLES. 

TRANSPORT 

^ - 
^ S 

TARIF  DU  FRET 

EN  PFENNIGS 
(100  pfennigs 
= 1 mark) 
par  1 000  kg. 

PAR  TONNE 

et  par 

KILOMETRE. 

-51 

S 2 

5 

DE 

A 

de 

a 

de 

a 

1887 

Charbon  . . 

Aussig  . . . 

Magdebourg. 

506 

pi. 

220 

pf. 

690 

pf. 

0 601 

pf. 

1 885 

1889 

)) 

)) 

)) 

366 

270 

670 

0 578 

1 851 

1888 

Bles  .... 

Dresde  . . . 

Hambourg.  . 

581 

550 

980 

0 602 

1 687 

1891 

)) 

Aussig  . . . 

)) 

671 

430 

800 

0 641 

1 192 

1888 

Sucre  brut.  . 

)) 

)) 

)) 

500 

1 050 

0 745 

1 565 

1891 

)) 

)) 

)) 

)) 

520 

900 

0 477 

1 341 

1888 

)) 

Dresde  . . . 

)) 

581 

350 

950 

0 602 

1 655 

1889 

Pet role  . . . 

Hambourg.  . 

Dresde  . . . 

)) 

550 

1 200 

0 947 

2 065 

» 

Marchandises 

)) 

» 

» 

850 

1 400 

1 465 

2 410 

1890 

en  ballots. 

)) 

)) 

350 

400 

850 

1 143 

2 429 

1891 

Pet  role  . . . 

)) 

)) 

)) 

220 

600 

0 629 

1 714 

)) 

Bles  .... 

)) 

» 

)) 

240 

580 

0 686 

1 657 

)) 

Charbon  . . 

)) 

)) 

)) 

‘550 

750 

1 )) 

2 145 

II.  — Tarifs  correspondants  des  transports  par  chemins  de  fer 

pour  les  memes  parcours. 


ANNEE. 

ARTICLES. 

TRANSPORT 

Cd 

“ g 

gr.  'W 

TARIF 

DU  FRET 

en  pfennigs 
(100  pfennigs 
= 1 mark) 
par  1 000  kg. 

PAR TONNE 

de 

a 

oo  - 

S ^ 

Id 

et  par 

KILOMETRE. 

1891  . . 

Charbon. 

Aussig. 

Magdebourg. 

516 

pf. 

822 

0) 

pf. 

2,602 

» 

Bles. 

Hambourg. 

550 

1970 

il- 

5.582 

» 

Sucre  brut. 

» 

)) 

)) 

2.540 

i 

4,618 

» 

)) 

Dresde. 

» 

460 

2190  / 

« 

4,761 

)) 

Petiole. 

Hambourg. 

Dresde. 

)) 

2880  ( 

C 

O 

6,261 

» 

Marchandises  en 
ballots. 

» 

» 

)) 

2880 

tD 

CO 

> 

6,261 

>) 

» 

)) 

Berlin. 

412 

5260 

03 

1 ^ 

7,915 

)) 

Bles. 

)) 

)) 

)) 

1250 

C4-H 

3,054 

)) 

Charbon. 

» 

» 

)) 

750 

CO 

1,772 
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Dans  le  tableau  des  tarifs  des  frets  on  a indique  principalemenl  les 
annees  ou  les  variations  des  tarifs  ont  ete  les  plus  fortes. 

On  est  frappe  tout  d’abord  de  voir  combien  les  tarifs  de  transports  par 
eau  les  plus  eleves  sont  encore  au-dessous  du  prix  exige  par  les  chemins 
de  fer,  et  Ton  se  demande  comment  ces  derniers  trouvent  encore,  malgre 
leurs  tarifs  eleves,  des  transports  a effectuer  sur  les  lignes  en  concurrence 
avec  la  navigation.  Et  pourtant  il  en  est  ainsi!  Les  avantages  d’une  plus 
grande  rapidite  du  transport,  d’une  plus  prompte  livraison  des  marchan- 
dises,  de  la  non-interruption  du  service  qui  est  tout  a fait  independant 
de  I’epoque  de  I’annee  et  de  I’etat  du  temps,  la  plus  grande  regularite 
du  transport,  contribuent  certainement  pour  beaucoup  a la  preference 
accordee  aux  voies  ferrees;  quoi  qu’il  en  soit,  il  faut  incontestablement 
attribuer  la  baisse  souvent  incomprehensible  des  tarifs  a la  concurrence 
entre  la  navigation,  les  chemins  de  fer  et  le  commerce  qui  en  depend. 

Malheureusement  il  n’a  pas  ete  possible  a I’auteur  d’obtenir  des  rensei- 
gnemenls  statistiques  comparables  au  point  de  vue  des  dates  en  ce  qui 
concerne  tons  les  parcours  indiques  plus  haut.  De  tels  renseignemenls  ne 
peuvent  etre  fournis  par  les  grands  chemins  de  fer,  paralleles  aux  voies 
navigables,  sous  une  forme  qui  permette  de  les  faire  figurer  a litre  d’infor- 
mation  et  de  renseignement  dans  les  deux  tableaux  ci-dessus.  Le  trafic  du 
charbon  de  Boheme  fournit  seul  des  details  precis  en  ce  qui  concerne  a 
la  fois  les  transports  par  eau  et  par  voie  ferree,  mais  il  n’en  est  question 
ici  que  d’une  maniere  generate  L D’ailleurs  ce  rapport  qui  a pour  but  de 
donner  a un  congres  international  une  description  du  cours  de  I’Elbe  et  de 
son  principal  trafic,  ne  comporte  pas  I’indication  de  certains  details. 
D’autre  part,  les  resultats  generaux  connus  du  trafic,  que  contient  par 
exemple  la  « statistique  de  I’Etat  allemand  »,  sont  malheureusement 
incomplets  : il  y manque  une  partie  considerable  des  chargements  fails  en 
Saxe,  et  par  consequent  il  ne  serait  pas  possible  d’y  trouver,  par  exemple, 
des  indications  precises  sur  les  nombreux  transports  de  la  pierre,  qui  con- 
stitue  un  article  de  grande  importance  pour  la  navigation. 

Ce  genre  d’indications  est  bien  mieux  obtenu  en  Autriche,  ou  la  fron- 
tiere  austro-allemande  fournit  a la  douane  I’occasion  de  noler  exactement 
le  trafic  de  passage.  Pour  etablir  approximativement  les  chiffres  exacts  du 
trafic  total  sur  I’Elbe,  I’auteur  a fait  le  releve,  au  moyen  de  chiffres  tires 
de  la  statistique  de  I’Etat  allemand,  de  toutes  les  quantiles  chargees  sur 
I’Elbe  et  de  tous  les  chargements  qui  y sont  arrives  des  voies  d’eau  de 
Pest  et  d’autres  affluents  navigables;  il  y a ajoute,  par  estimation,  ce  qui 
manque  dans  les  donnees  concernant  la  Saxe,  ainsi  que  le  trafic  venant 
d’Autriche  (dont  les  chiffres  sont  connus  exactement)^;  il  est  arrive  ainsi  a 

1.  La  statistique  du  trafic  des  lignites  de  Boheme,  publiee  par  I’auteur  de  ce  rapport, 
parait  tous  les  ans  depuis  1870. 

2.  Le  trafic  sur  TElbe  venant  d’Autriche  s’est  eleve  en  1889  a 2,5  millions  de  tonnes. 

— — 1890  a 2,5  — 

— _ — 1891  a 2,5  — 
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peu  pres  a la  somme  ronde  de  7 millions  de  tonnes  pour  I’annee  1889. 
L’annee  suivante,  1890,  qui  a ete  remarquable  par  rapport  aux  prece- 
dentes,  accuserait  au  inoins  im  trafic  total  de  8 millions  de  tonnes  : la 
hauteur  d’eau  du  fleuve  a ete  particulierement  favorable  a la  navigation, 
le  trafic  est  reste  intense;  les  seuls  transports  d’Autriche  en  Allemagne  ont 
depasse  d’un  demi-million  de  tonnes  ceux  de  1889. 

C’est  en  Saxe  et  en  Boheme  jusqu’a  Leitmeritz  et  de  Hambourg  a Lauen- 
bourg  que  TElbe  transporte  le  plus  de  voyageurs  a de  grandes  distances. 
En  1890,  il  a ete  transporte  en  Saxe  et  en  Boheme  2 348  000  personnes, 
presque  toutes  touristes  et  commergants.  On  ne  prevoit  pas  un  developpe- 
ment  considerable  de  ces  transports. 

Qu’il  nous  soit  permis,  en  terminant,  de  jeter  encore  un  regard  sur  Ic 
trafic  probable  de  I’Elbe  dans  I’avenir. 

Celui  qui  pendant  la  derniere  periode  de  quinze  annees,  — qui  a ei6 
celle  du  plus  grand  developpement  du  t 'afic  sur  ce  fleuve  — , a suivi  de 
pres  les  grands  et  les  petits  episodes  qui  ont  amene  ce  developpement  si 
rapide,  aura  la  conviction  que  cette  progression  du  trafic  est  encore 
loin  d’avoir  atteint  son  apogee.  D’une  part,  on  pent  prevoir  que  le  nou- 
veau traite  de  commerce  conclu  entre  I’AUemagne  et  I’Autriche  donnera 
une  nouvelle  activite  au  trafic  entre  ces  deux  grands  Etats,  et  que 
cette  augmentation  de  trafic  profitera  au  fleuve  qui  reunit  les  deux  pays, 
d’autre  part,  la  production  du  grand  district  des  lignites  de  Boheme,  qui  se 
developpe  constamment,  et  les  perfectionnemenls  qu’on  est  en  train  d’ap- 
porter  dans  ce  pays  aux  Jieux  de  chargement,  permettent  de  compter  sur 
d’autres  progres  du  trafic  venant  d’Autriche ; en  outre,  les  ameliorations 
en  voie  d’execution  sur  les  cours  d’eau  situes  entre  I’Elbe  et  I’Oder  influe- 
ront  certainement  sur  le  developpement  continu  du  trafic  de  ces  routes.  II 
ne  manque  pas  de  projets  ayant  pour  but  de  completer  le  reseau  des  canaux 
de  I’Elbe,  et  de  relier  ce  fleuve  aux  grands  cours  d’eau  paralleles  de  I’Alle- 
inagrie;  pour  n’en  citer  que  quelques-uns  : le  Canal  central  du  Rhin  au 
Weser  et  a I’Elbe,  le  canal  de  I’Elbe  a la  Trave,  faisant  communiquer  direc- 
tement  I’Elbe  avec  la  mer  Baltique  (de  Lauenbourg  a Lubeck),  le  canal  de 
I’Elbe  a la  Spree,  mettant  en  communication  directe  I’Elbe  superieure  avec 
Berlin,  — enfin  le  canal  de  I’Elbe  au  Danube,  qui  serait  la  communication 
la  plus  directe  de  la  mer  Noire  et  des  plaines  fertiles  du  Danube  avec  les 
pays  et  les  mers  du  Nord.  Nous  ne  saurions  prevoir  aujourd’hui  I’epoque 
certainement  encore  assez  eloignee  ou  aura  lieu  I’execution  de  tous  ces 
projets  de  canaux;  nous  ne  pouvons  qu’exprimer  Tespoir  qu’on  ne  s’arrete 
jamais  dans  cette  voie  de  progres,  que  les  gouvcrnements  veuillent  bien 
toujours  s’interesser  a ces  aspirations,  et  leur  donner  appui  pour  le  plus 
grand  bien  de  leurs  Etats  respectifs  et  de  tous  leurs  peuples. 


Teplitz,  fevrier  1892. 


Traduit  par  31.  Kegreisz,  a Paris. 


24  708.  — Imprimerie  Laliure,  9,  rue  de  Fleui'us,  a Paris. 
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V“  CONGRES  INTERNATIONAL  DE  NAVIGATION  INTMIEURE 

PARIS  1892 


9”®  QUESTION 


, ROLES  RESPECTIFS 

DES  VOIES  NAVIGABLES 

ET 

DES  GHEMINS  DE  FER 

DANS  L’INDUSTRIE  DES  TRANSPORTS  EN  AUTRICHE 


RAPPORT 

PAR 

M.  A.  SCHROMm 

Consoiller  du  Gouverneinent,  Inspectcur  do  la  Navigation  a Vienne 

oOo- 

\ 

PARIS 

IMPRIMERIE  GENERALE  LAHURE 

9 , RUE  DE  'FLEURUS,  9 

1892 


ROLES  RESPECTIFS 


DES  VOIES  M\mm  IT  DES  GUEHiS  DE  FER 

DANS  L’INDUSTRIE  DES  TRANSPORTS  EN  AOTRICHE. 


RAPPORT 

PAU 

M.  A.  SGHROMM 

Conseiller  du  Gouvernement,  Inspecteur  de  la  Navigation  a Vienne. 


Pour  repondre  a I’invitation  dont  a bien  voulu  m’honorer  la  commis- 
sion d’organisation  du  congres,  j’ai  I’honneur  de  presenter,  avec  I’assen- 
limcnt  de  S.  Exc.  M.  le  Ministre  du  commerce,  marquis  de  Bacquehem, 
le  rapport  demande  sur  la  neuvieme  question  ci-dessus  rappelee  du  con- 
gres, cn  ce  qui  concerne  les  conditions  relatives  a la  moitie  autrichienne 
de  r Empire. 

Dans  le  rapport  dont  il  s’agit,  j’ai  donne  une  importance  notablement 
plus  considerable  a la  partie  stalistique  qu’a  la  partie  economique.  La 
raison  en  est  que,  a I’encontre  de  ce  qui  existe  pour  les  chemins  de  fer 
pour  lesquels  on  dispose  de  donnees  statistiques  tres  complies,  la  statis- 
tique  de  la  navigation  interieure  a ete  jusqu’ici  quelque  peu  delaissee  en 
Autriche.  Les  renseignements  qui  figurent  aux  tableaux  ci-annexes  n’ont 
en  consequence  pas  tons  le  meme  caractere  de  certitude;  nous  en  dirons 
quelques  mots  tout  d’abord. 

Les  longueurs  indiquees  au  tableau  I pour  les  diff^rents  cours  d’eau 
(rivieres,  canaux,  lacs  interieurs)  sont  prises,  ainsi  que  celles  relatives  aux 
chemins  de  fer,  dans  I’annuaire  de  la  commission  centrale  de  statistique. 
Beaucoup  de  lecteurs  seront  sans  doute  etonnes  de  voir  flgurer  la  rubrique 
« Canaux  » dans  ce  tableau,  car  il  est  generalement  admis  que  BAutriche 
ne  possede  pas  de  canaux  de  navigation;  aussi  me  sera-t-il  permis  d’en 
donner  I’enumeration.  Dans  la  Carinthic,  on  trouve  le  Lendcanal,  de 
4 kil.  1,  reliant  le  lac  Woerther  a Klagenfurt.  Sur  le  littoral  nous  posse- 
dons  les  canaux  : 

1 t 
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1.  Du  pout  d’Aquileja  a Panigai 4,9  Km. 

2.  De  Panigai  jusqu’au  debouche  en  mer 3,3  — 

3.  Du  fleuve  Terzo  jusqu’au  debouche  dans  le  Ausaa 

(canal  Ant  ora) 11,1  — 

4.  Canal  Primiero  et  son  embrachement  occidental. . . . 13,2  — 

5.  — — septentrional  ....  11.8  — 

■6.  Canal  Biero — ...  6.0  — 

Ensemble 55,8  Km. 

En  Dalmatie  : canal  de  la  Morlacca 10,8  » 

Les  canaux  du  littoral  et  de  la  Dalmatie  ne  sont  d’ailleurs  pas  des 
canaux  de  navigation  interieiire  puisqu’ils  debouchent  tons  soit  directe- 
ment  dans  la  mer,  soit  dans  des  coursd’eau  qiii  s’yjettentimmediatement. 
11  n’y  a pas  d’ecluses  snr  ces  canaux. 

Les  longueurs  indiquees  pour  les  lacs  sont  celles  des  lignes  de  navigation. 
Pour  les  lacs  qui,  comme  ceux  de  Constance  et  de  Garde,  baignent  en 
meme  temps  d’autres  Etats,  on  n’a  compte  que  les  lignes  sous  la  depen- 
dance  du  gouvernement  autrichien. 

Le  tableau  II  donne  lieu  aux  observations  suivantes  : 

Les  indications  de  trade  kilometrique  donnees  pour  chaque  riviere  et 
cliaque  bassin  n’ont,  sauf  pour  I’Elbe  et  la  Moldau,  aucune  pretention 
d’exactitude  absolue,  par  cette  raison  que  sur  le  Danube  comme  sur  la 
Vistule,  les  renseignements  font  completement  defaut  pour  les  stations 
intermediaires.  Le  travail  a du,  en  consequence,  etre  complete  par  des 
estimations. 

Par  exemple,  pour  le  trade  important  a Paviron  et  par  dottage  sur  le 
Danube,  on  n’a  aucun  renseignement  en  dehors  des  quantiles  enregistrees 
a la  douane  a Engclhartszell  ou  Passau,  de  sorte  qu’il  n’a  pas  ete  possible 
de  tenir  compte  du  trade  de  dottage,  important  cependant,  qui  se  produit 
sur  la  Mur,  la  Drave  et  la  Save,  cours  d’eau  du  bassin  du  Danube. 

Pour  la  Yistule,  la  determination  du  trade  kilometrique  etait  encore 
plus  difficile  parce  qu’on  ne  dispose  que  de  quelques  renseignements  de  la 
douane  sans  indication  d’origine,  et  que,  de  plus,  on  n’a  aucune  donnee 
pour  la  partie  de  la  Yistule  entre  Cracovie  et  la  localite  frontiere  Chwa- 
lowice,  soit  sur  plus  de  100  kilometres  de  longueur. 

Le  trade  le  plus  considerable  sur  la  Yistule  existe  entre  le  conduent  de 
la  Przcmsza  et  Cracovie,  le  trade  rclativement  considerable  fourni  par  le 
transport  des  ebarbons  amenes  par  la  Przemsza  ne  s’etendant  que  jusqu’a 
Cracovie  et  disparaissant  brusquement  a partir  de  cette  ville.  La  faiblesse 
du  trade  sur  ce  dcuve  s’explique  par  I’absence  de  tout  trade  en  remonte, 
cl  i)ar  cette  circonstance  que  presque  le  tiers  de  la  totalite  des  transports 
fournis  par  I’afducnt  le  San  n’emprunlc  la  Yistule  autrichienne  que  sur 
5 kilometres  environ.  II  convient  d’ajouter  du  reste  quo  le  trade  sur  la 
Yistule  vers  la  Russic  etait  beaucoup  plus  actif  les  annees  precedenles. 
Ainsi  de  1881  a 1885,  il  alleignait  le  chiffre  moyen  de  280000  tonnes, 
tandis  que  de  1880  a 1890  il  ne  depassc  plus  guere  142000  tonnes. 
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Les  memes  circonstances  defavorables  se  relrouYent  sur  le  Dniester  ou  le 
tonnage  des  marchandises  a la  descente  est  tombe  d’une  moyenne  annuelle 
de  10000  tonnes  durant  la  periode  1881-1885  an  chiffre  de  1 000  tonnes 
environ  pour  1891. 

II  ne  saurait  etre  non  plus  question  de  chiffres  inattaquables  pour  les 
fleuves  du  littoral,  car  la  encore  les  renseignements  exacts  font  defaut.  On 
se  contente  en  effet  actuellement  de  I’inscription  du  tonnage  des  bateaux  a 
voile  ou  a vapeur,  entrant  et  sortant,  par  le  gardien  du  port,  et  le  peu  de 
temps  dont  je  disposals  pour  la  reunion  de  mes  renseignements  ne  m’a 
pas  permis  de  les  completer  aupres  des  fonctionnaires  de  la  douane.  J’ai 
done  du  evaluer  ce  trade.  Je  I’ai  fait  en  admettant  que,  en  moyenne,  les 
bateaux  naviguaient  a mi-charge  et  j’ai  compte  1 tonne  1/2  de  marchan- 
dises par  tonneau  enregistre. 

Le  trade  des  marchandises  sur  les  lacs  ne  comporte  que  le  trade  sur  les 
lacs  de  Constance,  de  Garde,  Atter  et  Traun;  pour  les  autres  lacs  ou  bien 
il  n’existe  aucun  trade  appreciable,  ou  bien  les  renseignements  font  tout 
a fait  defaut.  Ainsi  par  exemple,  il  existe  sur  le  lac  de  Woerther  un  trade 
assez  important  de  bois  transportes  par  des  bateaux  a voile  jusqu’a  Klagen- 
furt  et  sur  les  lacs  Mond,  Traun  et  Atter  un  trade  egalement  assez 
important  de  bois  dotte.  Les  transports  de  sel  sur  le  lac  Traun  meritent 
une  mention  speciale.  Ces  transports  s’effectuent  sur  des  bateaux  a rames 
remontant  la  Traun  dont  le  niveau  est  releve  par  des  barrages,  et  gagnent 
le  Danube.  Avant  la  construction  des  chemins  de  fer,  ces  transports  por- 
taient  sur  des  quantites  considerables;  mais  depuis,  leur  importance  va 
toujoiirs  en  diminuant  et  ils  n’atteignent  plus  guere  que  4 500  tonnes 
environ  par  an.  Les  bateaux  employes  sur  fe  lac  de  Constance  sont  egale- 
ment interessants.  Ils  portent  sur  le  pont  une  double  voie  ferree  qui  regoit 
les  vagons  de  chemins  de  fer  vides  ou  charges.  Ces  bateaux  sont  assez  grands 
pour  recevoir  ainsi  \ 0 vagons  charges ; ils  ne  regoivent  du  reste  aucun 
autre  chargement;  les  vagons  n’ayant  qu’untrajet  relativement  court  a faire 
sur  le  lac  (45  kil.  au  plus)  pour  retrouver  les  lignes  ferrees,  les  transbor- 
dementsde  marchandises  entraineraient  des  depenses  peu  justidees. 

Le  tableau  IV  donne  la  representation  graphique  du  trade  sur  chacun 
des  cours  d’eau.  Les  longueurs  en  kilometres  sont  portees  en  abcisses  et  le 
tonnage  kilometrique  correspondant  en  ordonnees  ; de  sorle  que  le  trade 
total  se  trouve  represente  par  une  surface  dont  I’aire  est  le  produit  de  la 
longueur  par  le  tonnage  kilomdtrique.  Les  surfaces  relatives  au  trade  des 
bassins  sont  indiquees  par  des  hachures  descendant  de  gauche  a droite  et 
cedes  relatives  au  trade  du  fleuve  principal  par  des  hachures  descendant 
de  droite  a gauche. 

Ce  graphique  se  distingue,  comme  on  voit,  des  representations  gra- 
phiques  lineaires  ordinairement  en  usage  et  qui  nemontrent  que  I’accrois- 
sement  ou  la  diminution  d’une  annee  a I’autre.  Puisque  le  trade  est  con- 
sidere  comme  un  travail  accompli,  il  faut,  conformement  aux  principes 
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de  la  mecanique,  le  representer  par  une  surface  (produit  du  chemin  par- 
courii  par  la  masse  deplacee). 

Le  tableau  III  donne  la  repartition  du  trafic  sur  chaque  cours  d’eau 
pour  les  principales  natures  de  marchandises  tant  a la  remonte  qu’a  la 
descente.  On  voit  sur  ce  tableau  que  sur  le  Danube  autrichicn  (Passau- 
Vienne)  le  trafic  a la  remonte  et  celui  a la  descente  sont  a peu  pres  d’egale 
importance  si  Ton  tient  compte  du  transport  des  bois  (transport  des  plus 
importants  qui  ne  s’effectue  qu’a  la  descente) ; mais  si  on  laisse  de  cote 
les  transports  de  bois,  il  y a excedent  considerable  de  la  remonte  sur  la 
descente,  a I’encontre  de  ce  qui  se  passe  sur  I’Elbe,  ou,  au  contraire,  le 
trafic  a la  descente  I’emporte  de  beaucoup  sur  celui  a la  remonte.  J’appelle 
Pattention  sur  ce  contraste,  afm  d’eviter  tout  parallele  errone  entre  les 
deux  fleuves,  et  mettre  en  garde  centre  toute  fausse  interpretation  des  diffe- 
rences que  Ton  trouve  entre  les  tarifs  du  fret  sur  ces  deux  fleuves. 

Le  trafic  du  Danube,  surtout  sur  le  territoire  autrichien,  a un  carac- 
tere  tout  a fait  parliculier  et  ne  saurait  etre  compare  avec  le  trafic  des 
autres  fleuves. 

Le  meme  tableau  III  monlre  aussi  que  le  trafic  en  descente,  quoique 
fourni  en  premiere  ligne  par  des  matieres  premieres,  comporte  egalement 
des  marchandises  maiiufacturees  de  valeur.  Sur  I’Elbe,  par  exemple,  nous 
trouvons  un  service  de  transport  a grande  vitesse  qui  assure  la  livraison 
des  marchandises  dans  des  delais  beaucoup  plus  courts  que  le  chemin  de 
fer.  Sur  un  fleuve  il  est  en  effet  possible  de  parcourir  des  centaines  de  kilo- 
metres sans  rompre  charge,  ce  qui  n’est  pas  possible  avec  les  trains  de 
marchandises  des  chemins  de  fer  pour  des  parcours  de  cette  importance, 
c’est  cette  continuile  dans  I’exploitation  (durant  la  saison  et  en  supposant 
une  hauteur  d’eau  a peu  pres  favorable)  qui  fait  la  grande  valeur  econo- 
mique  de  la  navigation  fluviale. 


L’Autriche  est  sillonnee  de  nombreux  cours  d’eau;  mais,  en  raison  des 
conditions  orographiques,  presque  tons  ont  le  caractere  plus  oumoins  tor- 
rentiel ; c’est  la  evidemment  une  circonstance  qui  paralyse  le  developpe- 
ment  d’une  navigation  etablie  sur  des  bases  rationnelles.  De  plus,  tous  les 
principaux  fleuves  ne  baignent  le  territoire  autrichien  que  dans  leur  cours 
superieur ; ainsi  le  Danube  n’a  que  560  kilometres  de  son  cours  en 
Autriche,  I’Elbe  franchit  la  frontiere  apres  109  kilometres  seulement,  et  la 
Vistule  ne  coule  que  sur  140  kilomMres  environ  en  pays  autrichien. 
Ce  dernier  fleuve  sert  de  frontiere  avec  la  Russie  sur  160  kilomMres  de 
long. 

On  ne  trouve  guerede  navigation  importante  que  sur  le  Danube  et  I’Elbe, 
le  trafic  de  la  Vistule  autrichienne  est  tout  a fait  insignifiant.  Il  n’y  a 
meme  guere  que  sur  I’Elbe  que  le  trafic  prenne  vraimcnt  une  importance 
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considerable  grace  aux  conditions  naturelles  et  aussi  a la  main  de 
riiomme.  La  nature  a en  effet  place  dans  le  voisinage  presque  immediat 
dll  tleuve  des  gisements  houillers  pour  ainsi  dire  inepuisables,  et  I’liomme 
a donne  unepreuve  brillanle  de  I’efficacite  de  travaux  de  correction  ration- 
nellement  executes,  en  permettant  a I’Pilbe  de  porter  dans  cette  partie  de 
son  cours,  si  voisine  de  sa  source,  des  bateaux  de  500  tonnes.  Une  circon- 
stance  eminemment  favorable  pour  la  navigation  sur  I’Elbe  c’est  que  les 
transports  de  charbon  s’effectuent  a la  descente  vers  de  grandes  cites  com- 
merciales  et  industrielles,  a la  population  compacte,  comme  Dresde,  Mag- 
debourg,  etc.,  et  que  a I’embouchure  de  I’Elbe  se  trouve  le  port  le  plus 
important  de  I’Allemagne,  Hambourg,  qui  fournit  quantite  de  marchan- 
dises  coloniales  ou  autres  susceptibles  de  supporter  des  frets  en  remonte 
assez  eleves,  ce  qui  permet  precisement  les  tarifs  a la  descente  si  extraor- 
dinairement  reduits  en  vigueur  sur  I’Elbe. 

Ici  done  tons  les  facteurs  concourent  en  faveur  de  la  navigation ; aussi 
les  resultats  sont-ils  exceptionnels.  Mais  si  nous  passons  au  Danube,  les 
choses  changent  d’aspect.  La,  pas  de  matiere  premiere  pour  alimenter  le 
trade  a la  descente ; on  ne  trouve  ni  charbon,  ni  mineral,  ni  grains,  dans 
les  regions  du  haut  Danube.  Le  seul  article  qui  pourrait  avoir  le  caractere 
d’un  article  de  trade  a la  descente,  c’est  le  bois;  mais  justement  le  Danube 
arrose  en  aval  des  contrees  ou  le  bois  abonde,  de  sorte  que  le  trade  de 
cette  matiere  a la  descente  est  limite  a la  partie  autrichienne  relative- 
menL  courte  du  Danube  et  dnit  a proprement  parler  a Yienne.  La  nature 
eut-elle  d’ailleurs  dote  la  contree  du  haut  Danube  de  matieres  premieres 
capables  de  fournir  un  fret  de  descente,  que  ces  matieres  n’eussent  pu 
trouver  placement  dans  les  pays  du  bas  Danube  qui  sont  encore  exclusive- 
ment  des  pays  agricoles,  ni  par  consequent  donner  lieu  a un  trade  comme 
celui  que  nous  admirons  surl’Elbeet  sur  le  Rfiin. 

De  plus,  le  Danube  ne  se  jette  pas  dans  une  mer  ouverte  (comme 
I’Elbe,  le  Rhin,  la  Seine,  la  Loire,  etc.),  mais  dans  une  sorte  de  mer  inte- 
rieure.  Jamais  les  ports  de  la  mer  Noire,  Galatz,  Odessa,  Yarna,  Ratoum,  etc. , 
n’aticindront  pour  la  navigation  I’importance  de  Hambourg,  d’Anvers,  du 
Havre,  de  Nantes,  Bordeaux,  Marseille,  etc. 

Les  marchandises  qui  constituent  le  trade  du  Danube  jusqu’a  la  mer 
Noire  sont  — abstraction  faite  des  cereales  transportees  a Galatz  pour 
I’exportation  — destinees  a des  industries  encore  naissantes,  a des  popu- 
lations qui  n’ontpas  encore  conquis,  par  un  travail  perseverant,  le  degre 
de  bien-etre  necessaire  pour  en  faire  de  bons  consommateurs.  A la  remonte, 
ce  sont  surtout  les  produits  du  sol,  et  en  premiere  ligne  les  grains  de  la 
Roumanie,  de  Bulgarie,  de  la  Serbie  et  de  la  llongrie  meridionale,  qui  cir- 
culent  sur  le  Danube.  Independamment  de  ce  que  ces  articles  doivent  etre 
transportes  a la  remonte,  une  autre  circonstance  qui  agit  d’une  facon 
facheuse  sur  le  fret,  c’est  que  le  trade  se  trouve  dependre  du  rendement 
des  recoltes,  e’est-a-dire  des  conditions  climateriques.  Surviennentun  mau- 
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vais  hivcr,  un  ete  sec,  et  rexportation  des  grains  devient  illusoire,  la 
recolte  siiffisant  a peine  aux  besoins  des  populations  indigenes. 

Mais  il  y a im  autre  facleur  plus  defavorable  encore.  Precisement  au 
moment  [des  recoltcs,  c’est-a-dire  a la  fin  de  Pete,  le  niveau  des  eaux 
dans  le  Danube  est  descendu  a son  minimum,  de  sorte  que  les  bateaux 
ne peuvent naviguer  apleine  charge;  ainsi  dans  V unique  conjoncture  pro- 
pice  la  navigation  sur  le  Danube  se  trouve  paralysee  par  I’insuffisance  des 
eaux  ; ellc  a d’ailleurs  d’autres  obstacles  a snrmonter  : rocliers  au  milieu 
dll  fleuvc,  a Slriiden  (Aulriche),  insuffisance  d'eau  obligeant  a alleger  les 
bateaux  a Congo  (Ilongrie)  et  enfin  les  Fortes  de  fer  a franchir. 

Toutes  ces  raisons  font  quo  la  navigation  sur  le  Danube  ne  pourra 
jamais  profiler  de  tarifs  aussi  reduits  que  ceux  que  nous  trouvons  sur  les 
aiitrcs  fleuves  europeens.  On  pent  cependant  esperer  une  amelioration  a cet 
egard  dans  Pavenir,  car  les  gouvcrncmenls  autrichien  et  hongrois  s’occu- 
pent  dcpuis  deux  ans  deja,  de  supprimer  les  obstacles  qui  viennenl  d’etre 
signales,  tandis  que  de  leur  cote  les  Societes  de  navigation  s’efforcent  de 
transformer  le  materiel  dont  une  partie  au  moins  ne  repond  plus  aux 
exigences  modernes. 


BASSIN  DU  DANUBE 

Je  passe  maintcnant  a Pexamen  special  dubassin  autrichien  du  Danube, 
c’cst-a-dire  de  la  parlie  du  fleuvc  comprise  entre  Passau  (fronliere  bavaroisei 
et  Theben  (frontiere  hongroise)  et  des  affluenls  Inn,  Traun  cl  Enns. 

11  resulte  du  tableau  11  que  la  longueur  totale  de  cescours  d’eau  peutetre 
evaluee  a 617  kilometres,  dont  en  chiffres  ronds,  550  kilometres  pour  le 
Danube.  Dans  cette  partie  de  son  cours,  ce  fleuve  a une  pente  totale  de 
155  m.  440,  soil  une  pente  moyenne  de  458  millimetres  par  kilometre,  et 
une  vitcsse  moyenne  correspondante  de  1 m.  80. 

Au  Struden  le  fleuvc  presente  sur  une  longueur  de  19  m.  55  seulement 
une  pente  de  128  millimetres  soil  6 m.  50  par  kilometre,  de  plus  le  cours 
s’inflechit  brusquement ; aussi,  en  raison  dela  vitesse  exceptionnelle  des 
eaux,  les  convois  cloivcnt-ils  etre  divises  en  ce  point,  comme  nous  Pavons 
deja  dit.  On  s’occupe  en  ce  moment  de  faire  sauter  les  rochers  qui  se 
troiivcnt  au  milieu  du  lit  de  maniere  a avoir  5 metres  de  profondeur  au- 
dessous  du  zero ; il  en  resultera  un  abaissement  du  plan  d’eau  et  une 
regularisation  de  pente  toutc  a Pavantage  de  la  navigation. 

Les  qnelques  chifircs  qui  precedent  suffisent  deja  pour  donner  une  idee 
dcs  grosses  dilficulles  que  rencontre  le  trafic  en  remonte  sur  le  Danube 
autrichien.  ludepcndainment  de  la  vitcsse  certaincment  considerable  du 
courant  (1  in.  80)  le  pen  d’enfoncement  admissible  pour  les  bateaux  fait 
que  Pindustric  d('s  transports  sur  le  Danube  autrichien  ne  saurait  etre 
reiimneratr  ice  quant  d present.  Les  Societes  de  navigation  sur  le  Danube 
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ne  peuvent  subsister  qiie  si  elles  exploitent  en  meme  temps  le  Danube 
moyen  et  le  Danube  inferieur ; c’est  a cette  condition  seuleinent  qu’elles 
peuvent  avoir  du  fret  pour  le  Danube  superieur,  mais  elles  perdent  ainsi 
line  partie  de  leur  benefice.  Des  considerations  commerciales  et  politiques 
imposent  cependant  I’utilisation  du  haut  Danube  par  la  navigation. 

Ainsi  par  exemple,  la  Societe  royale-imperiale  privilegiee  de  navigation 
sur  le  Danube,  a Yienne,  opere  sur  toute  Tetendue  du  Danube,  depuis 
Regensbourg  jusqu’a  Galatz  (soit  2 775  Idiom.)  ainsi  que  sur  les  affluents  : 
Drave,  Theiss,  Save,  Temes,  Pruth,  canaux  Frangois  et  Fran^ois-Joseph, 
canal  Bega,  et  enfin  sur  la  mer  Noire  jusqu’a  Odessa  et  Batoum  de  sorte  que 
la  longueur  totale  desservie  atteint  5 657  kilometres.  11  va  de  soi  qu’avec  un 
tel  reseau,  les  550  kilometres  du  Danube  autrichien  et  les  150  kilometres 
du  Danube  bavarois  ne  peuvent  etre  laisses  de  cole  malgre  les  conditions 
defavorables  qu’on  y rencontie,  parce  que  les  bateaux  qui  circulent  sur 
cette  partie  superieure  du  fleuve  y trouvent  desmarchandises  qui  par  leur 
nature  peuvent  rapporter  des  frets  eleves. 

Le  vaste  reseau  qui  vienf  d’etre  defmi  comporte  naturellement  un  pare 
considerable  de  materiel.  La  Societe  dispose  en  effet  de  190  bateaux  a 
vapeur  et  de  1 775  remorqueurs,  d’un  tonnage  total  de  270  000  tonnes. 
D’apres  les  releves  de  la  Societe,  ce  materiel  a desservi  en  1890  un  trade 
qui  ne  s’est  pas  eleve  a moins  de  1 111  200  455  tonnes  kilometriques,  et 
qui  se  repartit  ainsi  qu’il  suit  quant  a Fimportance  relative  des  princi- 
paux  produits  transportes  : 

Produits  manufactures.  . . 1,027,666  tonnes,  soit  40,8  p.  100 


Grains 890,052  — 42,3  — 

Charbons 188,023  — 8,9  p.  100. 


2,105,641  tonnes.  100  p.  100. 

Ces  chiffres  condrment  le  fait  enonce  plus  haut  que  grace  a la  celerite, 
e’est-a-dire  a la  contiuuite  des  transports  en  descente  la  voie  navigable  est 
de  plus  en  plus  recherchee  par  les  produits  manufactures  au  detriment 
du  chemin  de  fer. 

Dans  la  concurrence  entre  les  divers  moyens  de  transports  toute  diffe- 
rence meme  minime  dans  les  tarifs  decide  de  la  preference.  Pour  les 
transports  a la  remonte  le  trade  duvial  ne  comportera  jamais  que  des 
marchandises  de  pen  de  valeur  parce  que  dans  ce  cas  les  chernins  de  fer 
Femportent  pour  toutes  les  marchandises  de  quelque  valeur  a cause  de  leur 
plus  grande  rapidite  de  transport,  sauf  bien  entendu  intervention  de  cir- 
constances  speciales  comme  nous  le  verrons  tout  a Fheure  pour  FElbe. 

J’ai  deja  dit  que  le  principal  article  transporte  sur  le  Danube  etait  les 
grains,  et  que  ces  grains  etaient  transportes  en  remonte.  Quand  il  s’agit 
ainsi  presque  exclusivement  des  fruits  de  la  terre,  les  quan files  disponibles 
pour  Fexporlation  se  presentent  toutes  ensemble  a Fepoque  des  recoltes, 
et  dans  Fespace  de  quelques  semaines  il  faut  remorqiieren  remonte  des 
millions  de  kilogrammes,  et  cela  a une  epoqueou  justernentle  niveau  des 
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eaiix  ne  permet  que  bien  raremeiU  la  pleine  utilisation  de  la  contenance 
des  bateaux.  II  en  resulte  que  les  chemins  de  fer  doivent  intervenir,  car  en 
presence  de  la  concurrence  des  bles  russes  et  americains,  on  ne  peutguere 
songer  a emmagasiner  des  grains  ni  a attendre  des  eaux  plus  favorables. 

Mais  si  le  transport  des  grains  assure  pendant  8 a 10  semaines  un  trade 
important  en  remonte,  le  reste  du  temps,  e’est-a-dire  pendant  34  ou  32  se- 
maines il  ne  s’effectue  plus  de  transports  importants  dans  cette  direction. 
Les  autres  produits  transportes  en  remonte  sont  la  farine  et  autres  pro- 
duits  de  la  mouture,  puis  le  bois,  le  vin,  le  tabac,  le  fer,  etc. 


A la  descents  les  conditions  sont  plus  favorables.  La  grande  vitesse  du 
courant  devient  un  element  avantageux  et  on  trouve  des  articles  de 
transport  — n’utilisant  guere  pourtant  que  la  navigation  a I’aviron  ou  le 
flottage  — tels  que  le  bois  de  chauffage,  le  bois  en  grume,  la  pierre  a 
pliitre,  le  ciment,  la  ebaux  hydraulique,  le  sable,  etc.,  qui  ne  dependent 
pas  de  conditions  climateriques  plus  ou  moins  favorables  et  qui,  seu- 
les,  peuvent  dormer  lieu  a une  navigation  serieuse. 

Les  chemins  de  fer  qui  courent  parallelemimt  an  Danube  ne  souffi^ent 
d’ailleurs  aucun  prejudice  de  ces  transports  a la  descente  parce  que  les 
tarifs  en  sont  tellement  reduits  qu’ils  ne  laisseraieht  place  a aucun  bene- 
fice pour  les  chemins  de  fer.  Ceux-ci  transportent  cependant  aussi  des 
bois,  de  la  pierre  a platre,  des  briques,  etc.,  dans  les  cas  oii  I’apport  do 
ees  maticres  au  Danube  serait  trop  couleux. 

Faute  de  toute  organisation  la  navigation  a I’aviron  disparait  de  plus 
cn  plus  sur  le  Danube  autrichien  ; cette  decheance  tient  aussi  a ce  que  la 
plupart  des  bateaux,  du  reste  a tonnage  peu  important,  ne  sontconstruits 
que  pour  un  voyage  d la  descente  et  ordinaii'ement  demolis  a Yienne,  pour 
etre  vendus  commebois  de  construction  ou  de  chauffage.  Quelques  inari- 
niers  seulement  possedent  des  bateaux  plus  solides  qui  peuvent  effectuer 
le  voyage  en  remonte  en  se  servant  du  halage  par  chevaux.  L’usage  de  ce 
mode  de  traction  pent  aussi  etre  considere  comirie  Tune  des  causes  de  la 
decadence  de  la  navigation  a I’aviron  sur  le  Danube. 


Les  affluents  du  Danube , e’est-a-dire  I’lnn , la  Traun  et  LEnns  ne 
transportent  pi’esque  exclusivement  que  des  bois  tlottes  et  de  chauffage 
qui  vont  directement  a Vienne. 

Durant  les  annees  a fruits,  la  capitale  Vienne  constitue  un  debouche 
important,  aussi  voit-on  alors  des  rnilliers  de  « barques  a fruits  » venir 
jeter  I’ancre  dans  le  canal  du  Danube  a Vienne.  L’lnri  est  aussi  frequente 
par  des  bateaux  a I’aviron  chai'ges  de  ciment  et  de  chaux  hydraulique  des- 
tine, pour  la  plus  grande  partie  a la  capitale.  La  Ti*aun  reyoit  en  dehorns  de 
ses  trains  de  bois  flottes,  les  « bateaux  a sel  » (20  a 40  tonnes)  qui  appor- 
tent  leur  chargement  dans  les  localites  riveraines  du  Danube.  Au  surplus 
il  se  trouve  encore  sur  les  bords  du  Danube  d’assez  nombreuses  localites 
qui  n’etant  pas  reliees  au  reseau  fen  e,  sont  alimentees  par  la  batellerie.  On 
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ne  saurait  done  s’etonner  de  troiiver  dans  ce  trade  de  batellerie  des  arti- 
eles  tels  que  les  denrees  eoloniales,  la  verrerie  et  les  eristaux,  la  bougie, 
le  jute,  le  suere,  ete. 

UELBE  ET  LA  MOLDAU. 

Les  eireonstanees  qni  ont  permis  la  puissante  extension  de  la  navigation 
sur  I’Elbc  dans  ees  dernieres  annees  ont  ete  exposees  deja ; M.  R.  Poliak 
(seeretaire  de  I’Assoeiation  de  I’Elbe),  notainmcnt,  a presente  an  Congresun 
rapport  speeial  sur  ce  sujet ; je  me  bornerai  done  a signaler  quelques  faits. 

Le  tonnage  kilometrique  dans  la  section  entre  Aussig  et  la  frontiere  atteint, 
pour  le  seul  trade  a la  descente,  le  chiffre  de  2 165  369  tonnes;  en  y 
ajoutant  le  trade  de  269  364  tonnes  kilometriques  fournies  par  le  dottage 
sur  la  Moldau,  on  arrive  a un  total  pour  la  descente  de  2 435  233  tonnes 
par  kilometre.  D’apres  les  indications  de  I’Etat  de  Boheme,  le  trade  en 
remonte  pour  cette  meme  section  serait  de  154  800  tonnes,  ce  qui  ferait 
ressortir  le  trade  total  a 2 590  000  tonnes  kilometriques,  chiffre  qui  pent 
soutenir  la  comparaison  avec  ceux  releves  sur  les  deuves  allemands  ou 
sur  les  canaux  americains  et  frangais  les  plus  frequentes. 

Le  chargement  moyen  des  bateaux  naviguant  a la  descente  s’eleve,  pour 
1890,  a 307  tonnes,  le  cbilTrecOrrespondant  a la  remonte  est  de  146  tonnes. 
Ajoutons  encore,  pour  permettre  la  comparaison  des  conditions  de  pente 
sur  I’Elbe  et  sur  le  Danube  autrichiens,  que  la  pente,  entre  Melnik  et  la 
frontiere,  e’est-a-dire  sur  109  kilometres  de  longueur,  est  de  37  m.  42, 
soit  34  centimetres  par  kilometre  au  lieu  de  44  centimtoes  pour  le 
Danube. 

Le  transport  du  charbon  entre  seul  pour  plus  de  71  pour  100  dans  I’en- 
semble  du  trade  en  descente;  viennent  ensuite  le  bois  rond  ou  debite  pour 
10  pour  100  environ,  puis  les  grains  et  les  pierres,  qui  forment  ensemble 
environ  4 pour  100  du  trade  total.  II  est  interessant  de  noter  que  le  sucre 
destine  a I’exportation  clioisit  de  preference  la  voie  navigable;  cette  denree 
entre  en  effet  pour  5 pour  100  dans  le  tonnage  total. 

A la  remonte  ce  sont  le  fer  et  la  fonte  qui  tiennent  le  premier  rang;  ils 
fournissent  22  pour  100  de  I’importation  totale  pour  I’Elbe;  viennent 
ensuite  le  sel  avec  7 pour  100,  les  matieres  grasses,  7 pour  100,  les  pyrites, 
6 pour  100,  les  huiles  minerales,  6 pour  100  et  le  coton  avec  5 pour  100. 

Le  tableau  III  montre  que  le  rapport  du  trade  a la  descente  a celui  a la 
remonte  est  de  91  a 9;  cette  disproportion  s’explique  par  I’importance 
des  transports  de  ebarbon  en  descente.  Ces  transports  sont  etfectues  pour 
la  quasi  totalite  par  la  navigation  privee,  et  j’indiquerai  notamment  la 
Societe  autrichienne  de  navigation  a vapeur  du  nord-ouest,  qui  seule 
transporte  55  pour  100  du  trade  total  a la  descente  et  45  pour  100  du  trade 
total  a la  remonte. 

2 F 
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L’organisation  de  la  navigation  sur  I’Elbe  presente  une  particularite  qne 
I’on  retrouverait  difficilement  sur  les  autres  fleuves.  Elle  comprend  de 
grandes  societes  liees  chacune  a une  clientele  de  proprietaires  de  bateaux 
par  une  association  ayant  pour  but  le  remorquage  des  bateaux  a la  remonte 
et  parfois  aussi  la  recherche  de  chargements  pour  ces  bateaux,  surtout 
en  remonte. 

Le  tableau  III  montre  en  outre  que  les  societes  de  navigation  a vapeur 
sur  I’Elbe  se  trouvent,  en  ce  qui  concerne  I’utilisation  de  la  capacite  de 
leurs  bateaux,  dans  des  conditions  beaucoup  plus  favorables  que  celles 
sur  le  Danube.  Ce  fait  ne  peut  toe  laisse  de  cote  dans  la  comparaison  des 
frets  sur  les  deux  fleuves.  Un  exemple  fera  ressortir  mieux  encore  la  dif- 
ference : la  Societe  autrichienne  de  navigation  a vapeur  du  Nord-Ouest  a 
un  trade  kilometrique  de  622  000  tonnes  alors  que  celui  de  la  Societe  de 
navigation  a vapeur  sur  le  Danube  ne  depasse  pas  197  000  tonnes  kilo- 
metriques.  II  y a done  difltonce  du  simple  au  triple ! 

Le  service  de  transports  a grande  vitesse  etabli  surl’Elbe  entre  EAutriche 
et  Hambourg  et  vice  versa  temoigne  des  avantages  d’une  organisation 
serieuse  de  la  navigation.  Les  vapeurs  faisant  ce  service  circulent  sur 
EElbe  d’une  fagon  regulito  a la  maniere  des  trains  de  chemins  de  fer,  et 
cette  regularite  est  hautement  appreciee  par  le  commerce,  car  depuis 
dix  ans  cette  branche  du  trade  va  toujours  s’accroissant. 

Naturellement,  un  service  de  ce  genre  exige  un  cours  d’eau  regularise 
comme  EElbe.  Les  bateaux  a vapeur  du  service  de  transports  a grande 
vitesse  franchissent  en  effet  la  distance  de  650  kilomtoes  qui  separe 
Laube  de  Hambourg  en  5 jours  avec  une  hauteur  d’eau  a pen  pres  favo- 
rable, et  le  voyage  en  remonte  ne  leur  demande  pas  plus  de  8 a Ojours. 
Ces  vapeurs,  dont  le  chargement  peut  atteindre  125  a 150  tonnes,  prennent 
en  outre  en  remorque  un  bateau  d’environ  200  tonnes ; de  sorte  qu’ils 
assurent  en  realite  le  transport  de  500  a 550  tonnes,  e’est-a-dire  d’un 
chargement  equivalant  a celui  d’un  train  de  chemin  de  fer  compose  de 
50  a 55  wagons. 

La  continuite  de  Eexploitation  de  la  navigation  met  done  celle-ci  au 
rang  des  chemins  de  fer. 


LA  MOLDAU 

Cet  affluent  de  EElbe  est,  en  raison  de  sa  longueur  et  de  son  debit,  plus 
important  que  EElbe  meme.  11  commence  a etre  navigable  a Budweis, 
mais  seulement  pour  des  bateaux  de  25  tonnes  environ.  La  perite  de  la 
Moldau  dans  la  partie  Budvveis-Prague  (190  kilom.)  est  en  moyenne  de 
1 m.  14  par  kilometre,  tandis  que  au  dela,  de  Prague  a Melnik, 
(51  kilom.  59),  elle  descend  a 0 m.  5 par  kil.  en  moyenne.  Ces  chif- 
fres  montrent  que  la  navigation  en  rernonte  doit  compter  avec  un 
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courant  assez  rapide.  Aussi  n’existe-t-il,  en  fait,  de  navigation  a la  reinonte 
qu’entre  Melnik  et  Prague ; cette  navigation  est  exclusivement  aux  mains 
de  la  Societe  aiitrichienne  de  navigation  a vapeur  du  Nord-Ouest.  La  ville 
de  Prague  situee  sur  ce  cours  d’eau  y attire,  comme  on  pent  le  voir  sur  le 
tableau  III,  des  engrais,  des  denrees  coloniales,  du  coton,  etc. 

Le  trafic  en  des cente  atteint  un  chiffre  tout  a fait  important  et  s’eleve  a 
98  pour  100  du  trafic  total.  Nous  trouvons  la,  comme  article  piancipal  de 
transport,  le  bois  a ouvrer,  coupe  ou  pour  chauffage,  transporte  a des 
tarifs  tellement  reduits  qu’il  ne  reste  aucune  possibilite  de  concurrence  de 
la  part  des  chemins  de  fer  paralleles  a la  Moldau  et  a LElbe.  En  revanche, 
le  transport  en  descente  des  autres  articles  porte  sur  des  quantites  qui  ne 
sont  pas  d’une  importance  comparable  a celles  transportees  par  ces 
chemins  de  fer. 

LA  VISTULE  AVEC  SES  AFFLUENTS  : PRZEMSZA,  DUNAJEC  ET  SAN 

Ce  bassin  comprend  une  longueur  totale  de  411  kilometres  dont 
299  kilomMres  pour  la  Vistule.  La  pente  moyenne  de  ce  fleuve  est  de 
0 m.  51  par  kil.  Le  tableau  III  montre  que  dans  tout  le  bassin  il  n’existe  de 
navigation  qu  a la  descente,  et  encore  est-elle  limitee  au  transport  des 
matieres  premieres.  Ces  transports  ne  portent  pas  prejudice  aux  chemins 
de  fer  qui  circulent  parallelement  ou  parfois  coupent  les  affluents,  parce 
que  ces  matieres  sont  exclusivement  destinees  a I’exportation  en  Russie 
alors  que  les  chemins  de  fer  dont  il  est  question  ont  une  toute  autre 
destination. 

Sur  un  petit  affluent  seulement,  la  Przemsza,  il  pourrait  etre  question 
de  concurrence  parce  que  la  on  trouve  un  trafic  assez  important  de 
charbon  amend  en  descente  jusqu’a  Cracovie. 

Malheureusement,  le  trafic  de  la  batellerie  va  en  decroissant  chaque 
annee  a cause  du  faible  tonnage  de  ces  bateaux  (le  maximum  n’excede  pas 
20  tonnes)  et  surtout  a cause  de  Labsence  de  toute  organisation  entre  les 
bateliers  pour  une  exploitation  rationnelle.  Et  pourtant  il  est  difficile  de 
trouver  une  situation  aussi  favorable  pour  I’extension  de  la  navigation  : 
la  Przemsza  est  tres  bien  regularisee  et  pent  recevoir  des  bateaux  d’un 
enfoncement  moyen  de  90  centimetres  au  moins ; la  pente  y est  peu  consi- 
derable, ce  qui  permettrait  le  remorquage  a peu  de  frais  des  bateaux  en 
remonte ; enfin  la  ville  de  Cracovie  est  la  qui  ne  devrait  s’alimenter  en  char- 
bon que  par  la  riviere.  De  plus,  les  rives  sont  bordees  de  carrieres  d’excel- 
lente  pierre  a chaux ; malheureusement,  comme  je  le  disais  tout  a Plieure, 
il  n’existe  aucune  organisation  entre  les  bateliers,  aucune  habitude  com- 
merciale;  aussi  n’est-il  pas  etonnant  de  voir  le  charbon  et  la  pierre  trans- 
portes  a Cracovie  par  cliemin  de  fer. 

Les  deux  autres  affluents  de  la  Yislule,  le  Dunajec  ne  donne  qu’une  quan- 
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tite  de  bois  a bruler  et  flotte  assez  peu  considerable,  sur  le  San  au  contraire 
le  flottage  est  important. 

Le  tonnage  des  bateaux  et  des  trains  sur  la  Yistule  ne  depasse  pas  au 
maximum  60  tonnes.  Ce  chiffre  suffit  pour  montrer  qu’il  ne  saurait  6tre 
question  de  concurrence  avec  les  chemins  de  fer;  il  ne  s’agit  d’ailleurs 
que  de  marchandises  de  peu  de  valeur  : bois  flotte,  bois  a bruler,  bois 
debite,  pierres,  sel,  chaux,  etc. 

La  politique  protectionniste  de  la  Russie  viendra  encore  sans  doute 
reduire  da  vantage  le  trafic  de  bois  deja  si  peu  important  sur  les  coiirs 
d’eau  galiciens,  comme  elle  a reduit  le  trafic  des  chemins  de  fer  galiciens 
desservant  la  Russie.  Tandis,  en  effet,  que  pour  la  periode  1881-1885,  le 
total  des  importations  et  exportations  en  Russie  atteignait  60  millions  de 
guldens,  ce  chiffre  est  tombe  pour  la  periode  1886-1890,  a 40  millions. 

One  autre  circonstance  empeche  aussi  I’etablissement  d’une  navigation 
importante,  c’est  le  defaut  de  regularisation  du  cours  d’eau.  La  largeur 
excessive  que  prend  souvent  le  chenal  amene  une  reduction  de  la  hauteur 
de  I’eau,  de  sorte  que  I’enfoncement  des  bateaux  ne  pent  guere  exceder 
40  centimetres.  Or,  la  forme  adoptee  pour  les  bateaux  sur  la  Vistule  ne  per- 
met,  avecun  enfoncement  aussi  faible,  qu’un  chargement  de  20  tonnes. 
11  est  clair  que  dans  ces  conditions  toute  entreprise  de  transport  par  eau 
est  condamnee  d’avance. 

Ce  ne  sont  done  pas  seulement  les  conditions  douanieres,  mais  aussi  les 
obstacles  d’ordre  hydrologique  et  technique  qui  s’opposent  au  developpe- 
ment  de  la  navigation  sur  ce  fleuve. 


' Pour  clore  ce  rapport,  je  mettrai  en  parallMe  avec  les  renseignements 
relatifs  a la  navigation,  ceux  se  rapportant  au  trafic  de  Tensemble  des  che- 
mins de  fer  autricliiens. 

Comme  je  I’ai  dit  des  le  debut,  la  statistique  de  la  navigation  interieure 
est  tres  incomplete  etne  pent  pretendre  a une  exactitude  rigoureuse,  d’au- 
tant  qu’on  manque  totalement  de  renseignements  pour  des  cours  d’eau 
importants  (Mur,  Drave,  Save,  Inn,  Moll,  Gail,  Etsch,  etc.),  representant 
une  longueur  totale  d’environ  5000  kilometres  sur  laquelle  s’exerce  le 
flottage. 

Hen  resulte  que,  indubitablement,  le  trafic  reel  sur  les  cours  d’eau  autri- 
chiens  est  nolahlenient  superieur  aux  chiffres  indiques  dans  ce  qui  pre- 
cede. 

Sur  I’ensemble  des  chemins  de  fer  autrichiens  comprenant  une  lon- 
gueur de  15  507  kilomtoes,  il  aete  transporte  en  1890  : 

79  959  604  tonnes,  representant  un  trafic  de 
7 252  273  015  — kilometriques  ou 

464404  — par  kilometre, 
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Sur  les  coiirs  d’eau  pour  lesquels  il  a et6  fait  des  releves  representant 
line  longueur  de  1656  kilomMres,  il  a et6  transporte  en  1890. 

5 258  006  tonnes,  avecunrendementde 
446  498  601  — kilometriques  ou 

269  623  — par  kilometre. 

La  valeur  economique  des  deux  modes  de  transport  traduite  par  les  tarifs 
de  fret  resulte  des  chiffres  qui  suivent.  Pour  les  chemins  de  fer  les  frais 
par  tonne  kilometrique  sont  : 


kr 

Trafic  general  de  marchandises.  . . . 

2,39 

r:=  fr. 

0,050 

Marchandises  par  wagons  complets  . . 

2,06 

= fr. 

0,045 

Pour  I’ensemble  des  voies  navigables  : 

Danube,  Elbe,  Moldau,  Vistule,  etc.  . 

0,579 

= fr. 

0,012 

Sur  le  Danube,  fret  moyen  pour  la 

remonte  et  la  descente 

0,725 

= fr. 

0,152 

Sur  VElbe 

0,855 

r=  fr. 

0,0081 

Sur  le  Dniester 

1.5 

= fr. 

0,0021 

Le  tarif  maximum  en  descente  pour  le 

charbon  etant  sur  I’Elbe  de  1880.  , 

0,157 

= fr. 

0,0055  (?) 

et  sur  le  chemin  de  fer  concurrent.  . 

1,5 

— fr. 

0,0516 

11  resulte  des  tarifs  moyens  qui  precedent  que  les  transports  par  chemins 
de  fer  sont  trois  fois  plus  chers  que  ceux  par  eau. 

Du  reste,  personne  ne  contesle  plus  que  les  voies  navigables  puissent 
effectuer  les  transports  a meilleur  compte  que  les  chemins  de  fer  et  la 
valeur  economique  de  la  navigation  interieure  a ete  affirmee  par  les  prece- 
dents Congres  d’une  fa^on  trop  netle  et  trop  concluante  pour  que  j’y 
revienne  ici. 

J’appellerai  toutefois  votre  attention  sur  un  point  qui  n’a  pas  ete  signale 
jusqu’ici,  et  que  je  juge  important  parce  que  j’attribue  aux  fleuves  ayant 
le  car'acteix  international  comme  le  Danube,  I’Elbe,  etc.,  un  role  extreme- 
ment  impo7'tant  dans  le  trafic  : 

L’accessibilite  des  bateaux  de  tous  les  Etats  riverains  permet  d’adoucir 
partiellement,  par  des  tarifs  de  transports  diixcts,  les  entraves  qu’apportent 
parfois  les  tarifs  douaniers  protectionnistes  au  trafic  entre  les  divers  Etats. 

Cela  n’est  pas  possible  avec  les  chemins  de  fer  qui  doivent,  a la  fron- 
tiere,  remettre  leur  chargement  a une  entreprise  de  transport  elrangere. 

Pour  les  echanges  internationaux  la  navigation  sera  done  toujours,  pour 
le  commerce,  le  moyen  de  transport  le  plus  commode  et  aussi  le  plus  eco- 
nomique. 

Vienne,  avril  1892. 


Traduit  par  M.  Feret  a Paris. 


TABLEAU  I.  — Voies  navigables  et  chemins  de  fer  des  differentes  provinces  d’Autriche  (1890). 
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TABLEAU  IL  — Transports  de  marchandises  et  de  voyageurs  sur  les  voies  navigables  int6rienres  en  1890. 
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ROLES  RESPECTIFS  DES  VOIES  NAVIGABLES  ET  DES  CHEMLNS  DE  FER 


Tarif  moyen  par  tonne  et  k 

Desoente  } ^ q QQg 

Remonte  ^ 

Tarif  special  pour  le  charbon  0 kr  157  = fr.  0,003 


DANS  LTNDUSTRIE  DES  TRANSPORTS  EN  AUTRICHE. 
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LES  GRANDS  LACS 

DE  L’AMERIOUE  DU  NORD 


RAPPORT 

PAR 

M.  GEORGE  H.  ELY 

Dt5l4gue  do  la  society  des  Ingdnieurs  civils  americains. 

Le  francais  Cartier  entra  dans  I’embouchiirc  du  Saint-Laurent  en  mai 
1555;  it  jeta  I’ancre  dans  des  eaux  qui  venaient  du  coeur  du  continent  a 
une  distance  de  4 000  kilometres. 

Durant  un  siecle,  les  Indes  et  le  « Lointain  Cathay  » exciterent  I’imagi- 
nation  des  Europeens.  Des  explorateurs  de  la  Grandc-Bretagne,  de  France 
et  d’Espagne  et  les  premiers  de  tons,  les  Normands,  s’efTorcerent  en  navi- 
guant  vers  I’ouest  d’atteindre  ces  pays  merveilleux  de  Test,  si  fertiles  et  si 
riches  en  gisementsd’or,  d’argent  et  depierres  precieuses.  Ces  explorateurs 
ne  trouverent  jamais  Cathay.  La  route  etait  harree  par  un  continent 
inconnu. 

Les  Cahot,  les  Colomh,  les  Americ  Yespuce,  aborderent  sur  ses  lies 
decoupees  et  naviguerent  le  long  de  ses  cotes  abruptes,  mais  jusqu’a  Car- 
tier,  de  Soto  seul,  a la  recherche  de  la  fontaine  de  perpetuelle  jeunesse, 
penetra  a I’interieur  de  ce  continent.  11  y mourut  et  trouva  sa  sepullure 
dans  des  eaux  venues,  comme  celles  du  Saint-Laurent,  du  coeur  du  con- 
tinent. 

Les  Francais  — Champlain  apres  Cartier  — remonterent  alors  le  Saint- 
Laurent  et,  rompant  le  silence  des  solitudes  le  long  des  rives  des  grands 
lacs  de  FAmdrique  du  Nord,  preparercnt  les  voies  d’une  occupation  per- 
manente.  11s  explorerent  d’abord  les  vastes  territoires  interieurs  qiii 
devaient  hientot  recevoir  des  millions  d’habitants  et  devenir  le  siege  d’une 
opulence  qui  depasse  tons  les  reves  fails  sur  le  Cathay. 

Les  missionnaires,  les  negociants  et  les  soldats  porterent  hientot  le 
drapeau  francais  sur  tons  les  lacs,  jusqu’a  I’extremite  du  systeme  a I’ex- 
treme  nord-ouest.  11s  descendircnt  egalcment  par  I’Oliio,  le  Missouri  et  le 
Mississipi  jusqu’aux  regions  occupecs  par  les  Espagnols  sur  le  golfe. 
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LES  GRANDS  LACS  DE  L’AMERIQUE  DU  NORD. 


La  France  se  tint  ainsi  aux  avant-postes  de  la  civilisation  snr  le  Saint- 
Laurent  durant  plus  de  deux  siecles;  mais,  par  le  traite  de  Paris  en  1765, 
elle  « ceda  et  garantit  le  Canada  avec  toutes  ses  dependances  » a la  Grande- 
Bretagne.  Ce  n’est  pas  ici  le  lieu  de  discutersur  les  consequences  de  cette 
cession  de  la  inoitie  d’un  continent,  mais  on  nous  permettra  de  signaler 
les  bizarreries  de  la  deslinee  qui  sauve  toujours  quelque  chose  en  faveur 
de  riiumanite.  Sans  cette  cession  les  deux  rives  du  systeine  des  lacs  eussent 
ete  occupees  par  des  nations  pourvues  d’institutions  republicaines ; du  fait 
de  la  cession  elles  sont  occupees  par  des  nations  parlant  la  meme  langue. 

Toutefois  les  noins  et  I’influence  de  ces  pionniers  de  la  foi  et  de  la  civi- 
lisalion  ont  survecu  aux  changements  de  pavilions.  La  mernoire  des  Mar- 
quette, des  Duluth,  des  Joliel,  des  Hennepin  et  des  La  Salle  a ete  perpetuee 
par  des  noms  cle  villages,  de  cites  et  de  postes  militaires  de  la  grande 
Republique. 

Leseaux  du  systeme  du  Saint-Laurent  separent  le  Dominion  de  la  grande 
Republique  sur  environ  moitie  de  la  largeur  du  continent.  La  ligne  frontierc 
commencant  au  Saint-Laurent  a la  latitude  de  45  degres  passe  an  milieu 
des  lacs  Ontario,  Erie,  Saint-Clair,  Huron,  et  emprunte  la  riviere  Sainte- 
Marie  et  le  lac  Superieur  jusqu’a  un  point  de  sa  rive  septentrionale  sitcc  n 
124  milles  a Pest  de  Duluth  et  de  Superior,  Pextremite  occidentale  du  lac 
Supdrieur.  Le  lac  Micbigam  fait  partie  lout  entier  du  territoirc  des  Etals- 
Unis. 

Ces  grands  lacs  americains  representent  plus  de  la  moilie  de  la  super- 
ficie  occupee  par  leseaux  douces  sur  la  surface  du  globe;  ils  constituent 
le  systeme  le  plus  grandiose  de  navigation  interieure  qui  exisle.  Leur 
superficie  totale  est  de  247  000  kilometres  carres  et  celle  du  bassin  draine 
atleint  590  000  kilometres  carres.  Aiicune  autre  voie  navigable  ne  donne 
lieu  a un  commerce  aussi  important,  et  n’interesse  d’une  fa^on  aussi  vitale 
autant  de  millions  d’bommes.  Les  relations  topographiques  de  ces  voies 
navi  gables  sont  tres  remarquables. 

La  direction  generate  de  la  cliaine  des  lacs  est  de  Best  a Fouesl  et  cette 
ebaine  est  comprise  entre  les  41'’ et  47°  paralleles;  en  partant  de  la  partie 
maritime  du  Saint-Laurent  (y  compris  le  canal  Erie)  on  de  la  partie  mari- 
time a Nevv-York,  elle  penetre  jusqu’a  2 240  kilometres  dans  I’interieur 
du  continent.  L’extremite  du  lac  Superieur  et  I’estuaire  du  Saint-Laurent 
sont  sur  leparallele  le  plus  septentrional,  Chicago  et  New-York  sur  le  plus 
meridional.  L’extremite  occidentale  du  systeme,  le  fond  du  kic  Superieur 
est  a 2 720  kilometres  seulement  des  eaux  du  Pacifique.  11  y a 5 820  kilo- 
metres de  Belle-Isle  a rembouebure  du  Saint-Laurent  et  7 400  kilometres 
de  Liverpool. 

TouLle  systeme  se  ti’ouve  compris  entre  les  limites  de  la  zone  tempm’ee 
septentrionale,  et  s’etend  suivant  la  ligne  le  plus  frequemment  suivie  par 
les  populations  dans  leur  mouvement  vers  I’ouest;  e’est  egalement  dans 
celle  direction  quo  la  colonisation  finale  est  le  plus  compacle  et  que  les 
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conditions  cliinateriqucs  assn  rent  les  mcillenrs  revenus  an  capital  et  an 
travail.  Le  lac  Superieur,  origine  dii  systeme,  regoit  a lui  senl  les  eaux 
de  200  rivieies,  et  draine  une  siiperficie  de  220000  kilometres  carres. 

A 240  kilometres  an  nord-oiiest  de  Duluth  et  de  Superior  se  trouve  I’ori- 
gine  de  trois  des  plus  grands  systemes  hydrologiques  du  continent.  Les 
bassins  physiques  envoient  les  eaux  courantes  a I’Ocean,  au  nord  par  la 
baie  d’Hudson;  au  sud,  par  la  vallee  du  Mississipi  et  le  golfe  du  Mexique; 
a Test  par  les  lacs  et  le  Saint-Laurent.  Le  systeme  septentrional  n’a  pas 
encore  ete  utilise  au  point  de  vue  commercial,  mais  les  systemes  du  sud 
et  de  Lest  constituent  un  puissant  instrument  de  commerce  entre  I’interieur 
des  terres  et  la  cote  de  I’Atlantique. 

Telles  sent  les  conditions  speciales  etfavorables  dans  lesquelles  les  deux 
grands  peuples  de  langue  anglaise  occupent  cole  a cote  le  continent  de 
LArnerique  du  Nord,  d’un  ocean  a Lautre,  et  se  servent  en  commun  de  la 
magnitique  voie  navigable  qui  nous  occupe,  echangeant  par  des  traites  les 
avantages  des  ameliorations  apportees  a cette  voie  de  part  et  d’autre  de  la 
frontiere. 

Le  trade  actuelsur  les  lacs  est  fourni  pour  une  tres  grande  partie  par  le 
sol  des  Etats-Unis.  Le  climat  plus  favorable,  la  proportion  des  terres  ara- 
bles plus  considerable  et  la  population  plus  nombreuse  sont  les  princi- 
paux  facteurs  de  cette  preponderance.  Huit  des  Etats  de  ITInion,  et  parmi 
eux  les  plus  peuples  et  les  plus  productifs,  bordent  directement  les  lacs, 
et  au  dela  de  Lextremite  du  lac  Superieur,  et  tributaire  de  cette  voie  navi- 
gable, on  trouve  encore  plus  de  1 million  de  kilometres  carres  de  terri- 
toires  americains,  sans  compter  plus  loin  encore  au  nord  2 600  kilome- 
tres carres,  sur  lesquels  flotte  le  pavilion  britannique,  et  qui,  non  encore 
‘exploites,  sont  capables  d’une  production  intense  de  cereales  et  apporte- 
ront  aussi  leur  tribut  aux  lacs. 

Des  deux  cotes  de  la  frontiere,  les  produits  des  vastes  plaines  et  des  re- 
gions montagneuses  de  Lextr^me  nord-ouest  emprunteront  inevitable- 
ment,  et  a bref  delai,  cette  voie  naturelle  pour  alter  alimenter  le  inonde 
entier.  C’est  sur  cette  ligne  seulement  que  s’effectueront  sur  une  grande 
echelle  les  cchanges  commerciaux  entre  le  versant  du  Pacifique,  I’Aus- 
tralie,  la  Chine,  le  Japon,  d’une  part,  et  les  Etats  de  LAtlantique  de  LEu- 
rope,  d’autre  part. 

La  difference  de  niveau  entre  le  lac  Superieur  et  la  partie  maritime  du 
Saint-Laurent  est  d’environ  183  metres.  Elle  est  rachetee  par  plusieui  s 
ecluses  et  canaux.  De  lourdes  depenses  ont  ete  faites  dans  ce  but  aussi  bien 
que  pour  approfondir  les  chenaux  et  faire  disparaitre  les  obstacles  a la 
navigation,  par  les  deux  nations,  chacune  dans  les  limites  de  son  propre 
territoire.  Du  cote  americain,  on  trouve  le  canal  et  I’ecluse  du  Sault- 
Sainte-Marie  et  le  canal  Saint-Clair  Flats;  ce  dernier  creuse  seulement 
dans  les  portions  etroites  du  lac  Saint-Clair  n’a  pas  d’ecluse,  ses  berges 
sont  protegees  par  des  pilotis. 


LES  GRANDS  LACS  DE  L’AMERIQUE  DU  NORD. 


Du  cole  canadien  on  Iroiive  le  Welland,  reliant  le  lac  Erie  au  lac  Onta- 
rio. Ce  canal  mesure  42  kilom.  8 de  longueur  et  offre  4 m.  27  d’eau  sur  le 
seuil  des  ccluses.  Sur  le  Saint  Laurent,  au-dessus  de  Montreal,  il  y a aussi 
six  petits  canaux  d’une  longueur  totale  de  69  kilom.  8,  mais  la  profondeur 
n’y  excede  pas  o metres;  aussi  ne  sont-ils  pas  utilises  par  la  navigation. 
Les  travaux  d’elargissement  et  d’approfondissement  necessaires  pour  leur 
donner  les  dimensions  du  Welland  sont  en  cours  actuellement,  et  seroiit 
termines  dans  quatre  ans. 

Grace  a I’achevement  du  canal  maritime  a travers  le  lac  Saint-Pcters, 
Montreal  a maintenant  8 m.  58  d’eau  jusqu’a  I’Ocean. 

Le  gouvernement  canadien  a aussi  commence  la  conetruction  d’une 
ecluse  et  d’un  canal  a Sault-Sainte-Marie,  sur  le  cote  canadien.  Cette  ecluse 
aura  274  metres  de  long,  18  m.  29  de  large  et  presentera  6 m.  40  d’eau 
sur  son  seuil. 

Le  lac  Superieur  resta  inconnu  et  inexplore  longtemps  encore  apres 
quc  les  teriitoires  bordant  les  aiitres  lacs  du  systeme  eurent  ete  occiipes. 
II  se  trouvait  quelque  pen  isole,  et  comme  perdu  au  milieu  d’une  nature 
sauvage;  la  civilisation  n’y  fut  tout  d’abord  representee  que  par  des  mis- 
sionnaires  et  des  negociants  qui  longtemps  furent  seuls  a naviguer  le  long 
de  ses  rives  silencieuses.  Ce  furent  ses  richesses  minerales  qui  attirerent 
d’abord  les  explorateurs  sur  la  riviere  Sainte-Marie.  Mais  quelle  difference 
avec  les  conditions  actuelles ! La  pente  de  la  riviere  Sainte-Marie  est  sur 
120  kilometres  de  6 m.  19  ; au  Sault  se  trouve  une  chute  de  5 m.  55,  et 
sur  les  premiers  50  kilomMres  au-dessous  du  Sault  il  existe  une  pente  de 
0 m.  66.  Le  lac  Superieur  fut  ouvert  a la  navigation  en  1855  a la  suite  de 
I’achevement  du  canal  et  de  la  premiere  ecluse,  qui  permirent  le  passage 
de  vaisseaux  d’un  tirant  d’eau  maximum  de  5 m.  50.  Cette  ecluse  fut  rem- 
placce  en  1881  par  celle  en  usage  depuis,  et  qui  mesure  156  m.  96  de 
long,  24  m.  58  de  large,  et  offre  5 m.  18  d’eau  sur  son  seuil.  Cette  ecluse 
a repondu  depuis  d’une  fagon  merveilleuse  a I’augmentation  rapide  du 
tonnage.  Le  trade  a suivi  en  effet  la  progression  suivante  : 


1882 

1883 

1884 

1885 

1886 

1887 

1888 

1889 

1890 


2 029  000  tonnes 
2 267  000  — 

2 874  000  — 

■ 5 256  000  — 

4 527  000  — 

5 494  000  — 

6 952  000  — 

7 516  000  — 

9 041  215  — 


La  duree  moyenne  annuelle  de  la  navigation  dans  cette  latitude  est  d’en- 
vii'on  220  jours.  Le  nombre  total  des  passages  a ete  en  1890  de  10  557,  et 
le  nombre  moyen  des  passages  par  jour  de  45,5.  Le  tonnage  moyen  enregistre 
par  navire  en  1877  el  ait  de  626  tonnes  5;  en  1891 , il  etait  de  862  tonnes  1. 
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En  1886,  les  travaux  pour  la  construction  d’une  troisieme  ecluse  ont  etc 
entrepris.  Cette  ecluse  sera  placee  le  long  de  Tecluse  actuellement  en  ser- 
vice, a reinplacement  dela  premiere  ecluse  de  1855.  Les  travaiKx  diriges  par 
M.  le  general  0.  M.  Poe  doivent  etre  termines  en  1896,  et  enlraineront  une 
depensede  24  944525  francs;  les  dimensions  de  I’ouvrage  sont  : 245  m.  80 
de  longueur, 50  m.  48  de  largeur  avec  6 m.  40  d’eau  sur  le  busc.  L’acheve- 
ment  a une  date  plus  rapprochce  du  canal  du  lac  Hay,  ouvrage  supplemen- 
taire  dans  la  riviere  Sainte-Marie  au-dessous  de  I’ecluse,  dont  rexecution 
donnera  lieu  a une  depense  de  15  29  5000  francs,  assurera  6 m.  10  d’eaux 
navigables  par  la  riviere  Sainte-Marie  jusqu’au  lac  Huron,  et  epargn(*ra 
ainsi  un  parcours  de  17  kilom.  600. 

Mais  c’est  de  6 m.  10  de  tirant  d’eau  sur  les  tous  lacs  et  canaux,  entre 
Chicago  et  Duluth  d’une  part,  et  Buffalo  d’autre  part,  qu’il  s’agit  et  s’est 
toujours  agi.  En  vue  de  la  realisation  de  ce  plan,  le  Congres  a vote  les 
fonds  pour  I’enlevement  des  obstacles  qui  exislent  en  six  points  differents 
de  la  ligne.  Les  depenses  sont  evaluees  a 16  974175  francs  pour  ces  tra- 
vaux qui,  combines  avec  ceux  du  Saull,  assureront  6 m.  10  de  tirant  d’eau. 

Le  tonnage  americain  enregistrc  sur  les  lacs  etait  au  50  juin  1891  de 

1 154  870  tonnes  reparties  en  756  751  tonnes  portees  par  1 592  navires  a 
vapeur  et  418  118  tonnes  portees  par  2 008  navires  a voiles.  Le  tonnage  a 
plus  que  double  dans  les  cinq  dernieres  annees,  et  I’augmentation  porte  a 
peu  pres  exclusivement  sur  des  navires  a vapeur  en  acier  de  1 500  a 

2 500  tonnes  enregistrees.  Les  chantiers  de  construction  du  port  de  Cleve- 
land seuls  ont  lance  71  522  tonnes  enregistrees  durant  les  annees  1889- 
1890.  Comme  chantier  de  construction,  Cleveland  a done  deja  pris  la 
seconde  place  apres  les  chantiers  de  la  Clyde. 

Durant  I’exercice  financier  fmissant  le  50  juin  1892,64  navires,  repre 
sentant  85  225  tonnes  nettes  enregistrees  et  comprenant  surtout  des  na- 
vires a vapeur  en  acier,  ont  ete  ajoutes  a la  flotte  des  lacs,  moyennant  une 
depense  de  59555  000  francs.  Le  general  Poe  s’exprime  ainsi  a I’egard  de 
la  capacite  et  de  la  puissance  de  la  plupart  de  ces  bateaux  : « L’augmenta- 
tion  de  la  profondeur  utilisable  sur  les  canaux  des  lacs,  de  2 m.  74  en 
1852  a 4 m.  87  en  1882,  a developpe  le  commerce,  et  il  n’est  que  raison- 
nable  de  compter  que  le  nouvel  approfondissement  de  1 m.  22  sera  suivi 
d’une  nouvelle  augmentation  de  la  navigation.  Les  resultats  sont  plus  appre- 
ciables  peut-etre  dans  le  caraclere  des  vaisseaux  employes  que  partout  ail- 
leurs.  Ceux-ci  ont  augrnente  en  dimensions  et  en  valeur  nautique,  et  ils 
forment  aujourd’hui  une  flotte  qui  n’a  d’egale  sur  aucune  voie  navigable 
interieure!  » De  grande  capacite  et  de  grande  puissance,  les  steamers  du 
type  qui  prevaut  transportent  sans  egard  au  vent  ni  au  temps  leurscar- 
gaisons  d’un  port  a fautre  a des  distances  de  milliers  de  kilometres,  avec 
la  precision  des  trains  de  chemins  de  fer ; mais  chacun  d’eux  transporte 
en  une  seule  Ibis  le  ebargement  de  plus  de  10  trains  ordinaires  de  mar- 
chandises. 
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deux  steamers  en  acier,  la  Maritana  et  la  Maripoda,  qui  viennent 
d’etre  lances  pour  la  Compagnie  de  navigation  a vapeur  de  Minnesota,  pen- 
vent  donner  nne  idee  de  nos  dernieres  constructions.  Le  premier  a ete 
lance  par  la  Compagnie  de  construction  de  navires  de  Chicago,  le 
8 juin  1892,  et  le  second  par  le  Globe,  Compagnie  de  travaux  en  fer  de 
Cleveland,  le  16  juin.  Les  dimensions  de  ces  deux  bateaux  sont  : 


Longueur  de  quille.  ................  100  m.  58 

Longueur  totale 106  m.  68 

Largeur  au  maitre-ban 13  in.  72 

Proiondeur  de  cale 7 m.  46 


Les  macbincs  sont  a triple  expansion  avec  cylindres  de  0 m.  61,  0 m.  99 
et  1 m.  60  de  diamMre,  et  course  de  1 m.  22.  La  vapeur  est  fournie  par 
trois  generateui  s en  acier  de  3 m.  66  de  longueur  et  3 m.  80  de  diametre. 
Ces  navires  sont  garantis  pour  porter  3 000  tonnes  brutes,  avec  le  tirant  d’eau 
actuelde  4 m.  41,  et  4000  tonnes  brutes  avec  5 m.  18.  Une  nouvellc  aim- 
mentation  de  la  capacite  de  ces  navires  resultera  natiirellement  de  raug- 
mentation  du  tirant  d’eau  (6  m.  10),  qui  doit  etre  realisee  en  1896. 

On  trouvera  a I’appendice  A un  releve  interessant  des  dimensions  et  du 
service  fait  durant  la  saison  1890  par  le  steamer  en  acier  Manola,  de  la 
Compagnie  de  navigation  a vapeur  de  Minnesota. 

Le  recenscment  de  1890  donne  approximativement  le  travail  de  cette 
grande  llotte.Le  mouvement  des  marchandises  sur  I’ensemble  des  lacs  est 
estime  pour  1889  a 53  424  432  tonnes.  Le  tonnage  ulterieur  a porte  ce 
chiffre  a 63  240  514  tonnes.  On  ne  pent  du  reste  donner  que  des  estima- 
tions parce  qu’il  n’est  fait  de  releves  officiels  du  tonnage  qu’en  un  seiil 
point  des  lacs  au  Sault-Sainte-Marie.  Le  mouvement  sur  la  riviere  Detroit 
seule  pent  etre  estime  pour  1889  a 36  203  586  tonnes. 

Les  entrees  et  sorties  totales  du  port  de  Londres  pour  le  long  cours  et 
le  cabotage  ont  ete  cette  onnee  de  10  245  417  tonnes,  le  cbiffre  corres- 
pondant  pour  Liverpool  est  de  14  175  200  tonnes.  D’autre  part  le  cbitfj'e 
total  du  tonnage,  entrees  et  sorties,  pour  le  commerce  exterieur  a New- 
York  a etc  cette  annee  de  11  051  236  tonnes  et  pour  I’ensemble  des  ports 
maritimes  des  Etat-Unis  de  26  983  313  tonnes. 

Le  mouvement  du  tonnage  sur  la  riviere  Detroit  en  1889  depasserait 
done  d’au  moins  10  millions  de  tonnes  le  total  du  tonnage  entre  et  sorti  de 
I’ensemble  des  ports  maritimes  des  Etats-Unis  pour  le  commerce  exterieur 
et  de  3 millions  de  tonnes  le  tonnage  long  cours  et  cabotage  reunis  de 
I’ensemblc  des  deux  ports  de  Londres  et  Liverpool. 

Le  tonnage  kilometrique  du  trafic  des  lacs  en  1891  est  egal  a 25  pour 
too  du  tonnage  kilometrique  total  de  I’cnsemble  des  cbemins  de  fer  des 
Etals-Euis.  Eidin  la  valeiu'  de  cc  tonnage  americain  circulant  sur  les  lacs 
est  de  344  627  245  francs. 

Un  accroissement  aussi  extraordinaire  de  la  navigation  et  du  commerce 
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sur  les  lacs  ne  va  pas  sans  modifications  profondes  des  conditions  de 
population  et  de  production  le  long  des  milliers  de  kilometres  de  cotes 
et  jusque  dans  les  regions  tributaires.  11  y ala  un  signe  de  grande  activite 
industrielle  et  d’augmentation  considerable  de  population.  G’est  ainsi  que 


En  1880  En  1890 

4 villes  sur  le  lac  Superieur  out  line  population  de.  5 528  04  147 

5 — Huron  et  le  lac  Saint-Clair . . . . 181  610  504  865 

12  — Michigan 754  196  1 502  665 

7 — Erie 420  685  675  510 


1 542  019  2 546  985 


soitune  augmentation  de  population  de  85  pour  100  en  dix  ans. 

Quatre-vingt-dix  pour  cent  du  tonnage  qui  Ifancliit  le  canal  du  Sault  est 
foLirni  par  les  cinq  marchandises  suivantes  : ble,  cereales,  minerai  de  fer, 
charbon  et  bois  de  construction.  On  remarquera  que  tous  ces  produits  sont 
de  matieres  premieres  de  grand  volume  et  de  grand  poids  comparative- 
ment  a leur  valeur.  En  1891,  il  en  fut  transporte  siir  le  marche,  avec  le 
tirant  dean  moyen  de  4 m.  47  a fecluse  dn  Sault  pour  plus  de  500  mil- 
lions de  francs  a une  distance  moyenne  de  1 280  kilometres  a raison  de 
1 mille  et  3/10  par  tonne  et  par  mille  (0  fr.  004  par  tonne  metriqne  et  par 
kilometre). 


Ce  tarif  est  moindre  que  la  cincjuieme  du  tarif  le  moins  eleve  i\\i\  aitet  ) 
perQu  sur  les  chemins  de  fer  des  Elals-Unis.  Sans  la  navigation  les  trans- 
ports n’auraient  done  pu  etre  effectues  tie  sorte  que  la  production  au  point 
d’origine  aurait  ete  impossible  et  quelemigrant  serait  reste  de  ce  cole  des 
territoires  les  plus  riches  du  continent. 

Le  minerai  de  fer  du  lac  Superieur  fournit  un  exemple  frappant  de  ce 
fait.  Le  general  Poe  rapporte  que  « pour  toute  la  periode  depuis  1881 
(quand  fecluse  actuelle  qui  donne  4 m.  57  de  tirant  d eau  environ  eut  ete 
ouverte)  le  minerai  de  fer  transporte  par  le  canal  entre  pour  47  pour  100 
dans  le  poids  total  des  mandiandises,  et  en  1889  ainsi  qu’en  1890  il  en 
fournit  plus  de  50  pour  100  ».  Or  jamais  le  minerai  du  lac  Superieur  n’au- 
raitpu  aller  sur  roues  rejoindre  le  charbon  des  Etats  du  centre.  L’existence 
d’une  ligne  navigable  profonde  a done  seide  rendu  possible  le  developpe 
ment  actuel  des  mines  de  fer  du  lac  Superieur,  et  ces  mines  de  fer  ont  ete 
a leur  tour  un  facteur  capital,  avec  notre  politique  protectionniste  des 
30  dernieres  annees,  de  fenorme  extension  de  nos  industries  metallur- 
giques  en  Amerique. 

Nous  sommes  devenus  les  plus  gros  producteurs  du  monde  entier  pour 
le  fer  brut.  Lacier  Bessemer  en  lingots,  et  les  rails  en  acier  Bessemer.  En 
1890  la  consommation  des  Etats-Unis  a ete  de  17  500000  tonnes  de  minerai 
de  fer,  dont  1246830  tonnes  ont  ete  importees  et  16253170  tonnes  pro- 
duites  par  I’industrie  nationale.  La  region  du  lac  Superieur  entre  dans  ce 
dernier  cbiffre  pour  9003701  tonnes. 

Plus  de  la  moitie  done  du  mineral  fourni  a nos  usines  metallurgiques  pro- 
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yient  du  nord-ouest  et  est  transportee  par  les  lacs.  Ce  minerai  est  r(‘parti 
surtout  entre  les  usines  des  Etats  de  I’Ohio,  de  Pennsylvanie,  de  la  Virginie 
occidentale,  de  New-York  et  de  I’lllinois.  . 

Les  quatre  districts  miniers,  situes  tons  sur  le  lac  Superieiir  et  le  lac 
Michigan  ou  accessibles  parces  lacs  sent : le  Marquette  dans  le  Michigan,  le 
Menominee  dans  le  Michigan  et  le  Wisconsin,  le  Gogebic  dans  le  Wisconsin 
et  le  Michigan,  et  le  Vermilion  dans  le  Minnesota;  ils  produisent  une 
grande  variete  de  minerais  conrms  sur  le  marche  sous  les  denominations 
de  « dur  » et  « doux  »,  de  « Bessemer  » ou  « non-Bessemer  »,  mais  tons 
reputes  pour  leur  richesse  en  fer  et  pour  I’absence  de  toule  substance  de 
nature  a nuire  a la  qualite  du  fer  ou  de  I’acier.  La  tres  haute  teneur  de 
ces  minerais  et  le  has  prix  auquel  la  navigation  permet  de  les  fournir 
expliquent  la  recherche  dont  ils  sont  I’objet  et  la  situation  qu’ils  occupent 
dans  le  commerce  du  fer  et  de  Lacier  aux  Etats-Unis. 

Leur  composition  chimique  est  donnee  au  tableau  suivant  d’apres  des 
analyses  faites  sur  400  cargaisons  (environ  800  000  tonnes)  dans  les  ports 
d’aval  des  lacs. 

« Analyse  moyenne  des  minerais  du  lac  Superieur,  n°  1 de  la  meil- 
leure  qualite  comprenant  85  pour  100  de  la  production  totalc  de  minerai 
dur  et  90  pour  !00  de  la  production  totale  de  fer  doux.  Les  analyses  sont 
des  moyennes  de  100  cargaisons  de  chacune  des  sortes  de  minerais  men- 
tionuees  et  les  echantillonnages  ont  ete  fails  par  Rattle  et  Nye,  de  Cleveland, 
Ohio,  durant  la  saison  de  1889  aux  principaux  ports  de  reception  en  aval 
des  lacs,  savoir  : Cleveland,  Ashtabula,  Eairport,  Erie,  Lorain,  Buffalo, 
Sandusky  et  Toledo.  » 


DESIGNATION. 

FER  ME- 

TALLIQUE. 

SILICE. 

PIIOS- 

PIIORE. 

ALUMINE. 

CHABX. 

Bessemer  dur 

67,55 

2,05 

0,041 

0,55 

0,080 

Non-Bessemer  dur 

67,22 

2,51 

0,147 

0,27 

0,122 

Bessemer  doux 

62,68 

5,90 

0,040 

2,09 

0,224 

Non-Bessemer  doux  .... 

62,71 

6,12 

0,215 

1,99 

0,186 

DESIGNATION. 

MAGNESIE. 

SOUFRE. 

MANGANESE. 

MATIERES 

ORGANIQUES  ET  VO- 
LATILES. 

Bessemer  dur 

0,111 

0,028 

0,124 

0,48 

Non-Bessemer  dur 

0,141 

0,055 

0,142 

0,52 

Bessemer  doux 

0,142 

0,050 

0,440 

1,78 

Non-Besemer  doux 

0,215 

0,048 

0,571 

1,42 

line  centaine  d’usines  sont  actuellement  en  exploitation  dans  les  dis- 
ti  icts  du  lac  Superieur.  Le  district  de  Marquette  a ete  ouvert  en  1855, 
cclui  de  Menominee  en  1878,  et  ceux  de  Gogebic  et  de  Vermilion  en  1884. 
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Depuis  1855  (jusque  et  y compris  1891)  la  production  totale  a etc  de  : 

65462  757  tonnes  brutes. 

Les  rensfeignements  qui  suivent  donneront  du  resle  une  idee  de  I’impor- 
tance  de  I’industrie  miniere  sur  les  bords  du  lac  Supcrieur  : 

Capilaux  affectes  aux  mines  dans  les  4 districts  \ 
du  lac  Superieur  en  1889  d’apres  le  recense-  j 
ment  des  Etats-Unis.  . . . 274,125,610  fr.  > 349,125,610  fr. 

Augmentation  jusqu’au  1®“^  juil-  \ 

let  1892 . 75,000,000  fr.  / 

Capitaux  pour  docks  et  leur  agencement  dans 
ies  ports  du  lac  Superieur  et  du  lac  Michigan, 
batis  et  utilises  exclusivement  pour  les  trans- 


ports de  mineral  (officiel) 49,428,525 

Capitaux  employes  exclusivement  pour  le  trans- 
port du  mineral  par  voie  ferree  des  mines 
aux  ports  d’embarquement  sur  le  lac  Supe- 
rieur et  le  lac  Michigan  (officiel) 135,072,970 

Materiel  tlottant  sur  les  lacs  exclusivement  em- 
ploye pour  le  transport  du  mineral,  depuis 
le  lac  Superieur  jusqu’aux  ports  d’aval  des 

lacs  (estime) 149,065,535 

Capitaux  pour  docks  et  leur  agencement  pour 
la  reception  et  la  reexpedition  exclusive  du 
mineral,  dans  les  ports  du  lac  Erie,  entre 
Toledo  et  Bulfalo  y compris  ces  deux  ports 

(officiel) 61,964,400 

Capitaux  employes  exclusivement  pour  le  trans- 
port du  mineral  par  voie  ferree  dans  I’inte- 
rieur  des  terres  aux  usines  et  hauls  foorneaux 
des  ports  du  lac  Erie  (officiel) 131,718.085 


876,974,925  fr. 

On  congoit  quelle  influence  profonde  doit  exercer  cette  masse  de  capi- 
Inux  sur  toiite  la  serie  des  industries  intermediaires  entre  les  mines  et  les 
hauls  fourneaux  et  les  usines  metallnrgiqiies.  Ge  n’cst  pas  ici  le  lieu  d’y 
insister,  mais  nous  devions  la  signaler,  parce  que  c’est  le  resultat  d’une 
amelioration  systematique  et  sage  de  voies  de  navigation  interieure. 

Cette  voie  navigable  souleve  deux  grosses  questions  du  plus  profond 
interM  pour  le  peuple  amerieain  : la  suppression  de  tout  obstacle,  I’agran- 
dissement  et  I’exlension  de  cette  voie.  Nous  dirons  quelques  mots  de  ces 
deux  questions  pour  fmir. 

Pour  etrange  que  cela  puisse  paraitre,  des  tentatives  repelees  ont  ete 
faites  durant  plusieurs  annees  dans  I’inleret  des  chemins  de  fer  conver- 
geant  vers  la  riviere  Detroit,  pour  obtenir  du  Congres  Pautorisation  de 
construire  des  ponts  en  ce  point  ou  se  trouve  concentre  le  trafic  du  systeme 
enlier.  La  il  n’y  a pas  d’auire  canal,  et  c’est  par  cette  riviere  — de 
792  metres  seulement  de  largeur  — et  par  un  chenal  beaucoup  moins 
large  actuellement  reserve  aux  navires  a fort  tirant  d’eau  — que  passe  le 
tonnage  flottant  de  tout  un  continent. 

La  resistance  energique  des  populations  a jusqu’ici  maintenu  ce  chenal 
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librc  de  loute  obstruction.  Par  trois  fois,  cn  1875, 1879  et  1890,  le  Congres 
a rcjete  des  propositions  d’etablissernent  de  ponts. 

Les  producteurs  et  navigateurs  de  la  contree  insistent  siir  la  praticabilite 
de  tunnels  au-dessous  de  ce  chenal.  Ils  appuient  maintenant  leur  opinion 
de  I’exemple  de  la  « Grand  Trunk  Railroad  Company  » dont  tout  le  trafic 
passe  actuellement  librement  sous  ces  eaux,  100  kilometres  plus  haul,  a 
Sarnia  et  Port-IIuron.  Jusqu’ici  leur  resistance  a ete  couronnee  de  succes 
et  Ton  pent  croire  aujourd’hui  que  I’utilite  de  cette  voie  navigable  ne  sera 
jamais  paralysce  par  des  obstructions  de  ce  genre. 

La  seconde  question  est  relative  a Pextension  de  la  voie  navigable  vers 
Pest,  depuis  le  bas  du  lac  Erie  jusqu’a  I’Ocean  a New-York  par  FHudson. 
La  consequence  logique  de  la  creation  d’un  chenal  de  6 m.  10  a travers  les 
lacs  a Touest  du  lac  Ontario  est  un  debouche  a Test,  d’egale  profondeur, 
dans  PAtlantiaue. 

jt. 

La  route  du  Saint-Laurent  ne  se  prete  qu’a  une  courte  saison  de  naviga- 
tion; elle  ne  se  termine  a aucun  centre  d’echanges  commerciaux.  Malgre 
les  travaux  en  vue,  elle  ne  donnera  que  4 m.  27  detirant  d’eau  ; il  est  clair 
que  cela  ne  suffira  pas  aux  exigences  du  commerce  amcricain. 

Du  resle,  bien  qu’il  n’y  ait  aucune  raison  de  prevoir  que  les  relations 
amicales  qui  existent  entre  le  Canada  et  les  Etats-Unis  doivent  jamais  etre 
troublees,  la  dependance  dans  les  relations  commerciales  n’est  pas  la 
meilleure  garantie  d’independance  dans  les  relations  politiques. 

Le  prolongement,  avec  fort  Grant  d’eau,  jusqu’a  TAtlantique,  doit  done 
s’cffectucr  a travers  le  territoire  americain.  L’action  du  canal  Erie  avec 
scs  agrandissements  successifs  pendant  les  soixante  dernieres  annees,  sur 
la  reduction  des  prix  de  transport,  a ete  incalculable,  mais  un  canal  mari- 
time gagnant  PHudson,  soit  sur  la  ligne  du  canal  de  PErie,  soit  par  les 
chutes  du  Niagara  et  le  lac  Ontario,  est  devenu  necessaire.  La  convention 
de  decembre  1891  de  la  voie  navigable  profonde  de  Detroit  pour  Pexamen 
de  la  route  a suivre  a ete  admise  par  le  Congres  et  des  fonds  ont  6t6  votes 
a cet  effet. 

Quelle  que  soit  la  route  que  Pon  adopte,  les  depenses  seront  enormes, 
mais  Pinteret  de  Poperation  est  tellement  vital  qu’elle  doit  etre  et  sera 
faite.  Alorsnos  navires  des  lacs  pourront  sans  rompre  charge  passer  sur 
tons  les  oceans  et  prendre  une  part  des  plus  actives  au  commerce  du  monde 
entier. 


Clovelaiid,  Ohio  (Etats-Unis),  juin  189!2. 


Traduit  par  M.  F^rct,  Paris. 
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APPENDICE  A 


STEAMER  EN  ACIER  « MANOLA  » DE  LA  COMPAGNIE  DE  NAVIGATION  A VAPEUR  DE  MINNESOTA 

Longueur,  quille 86“,09 

Longueur  totale . . . . 94“,02 

Largeur 12“,19 

Profondeur  (exterieure) 7“,47 

Dimensions  des  cylindres 0“,609  — 0”,965  et  1"',549 

Course  du  piston 1™,067 

Deux  chaudieres  de  4 m.  27  de  diametre  et  3 m.  809  de  largeur. 

Une  roue  de  4 m.  27  de  diametre  et  5 m.  03  de  largeur. 

Coque  divisee  en  6 compartiments,  independants  des  collisions, 
cloisons. 

Capacite  de  la  coque,  800  toiineaux. 

Force  en  chevaux-vapeur,  estimee  2 000. 


COMPAGNIE  DE  NAVIGATION  DE  MiNNESOTA 


Releve  des  operations  du  steamer  « Manola  » pendant  la  saison  1890. 


Montant 

Par  tonne  de  march. 

Frets 

468,69  P, 25 

Iransportee. 

6^585 

Remorqunge. 

Divers. 

Recettes  brutes 

468,69P,25 

6^,585 

Debourses. 

Montant. 

Par  tonne  de  march. 

Combustible 

72,135^70 

transportee. 

1S015 

Huile 

4,319V10 

0C060 

Reparations  et  fournitures  pour  les  ma- 
chines et  chaudieres 

5,912',70 

0^085 

Fournitures  et  provisions  pour  les  ca- 
bines 

16,524C90 

0',230 

Manutention  des  marchandises.  . . . 

80,558^75 

1C130 

Reparations  a la  coque 

746S70 

OSOlO 

Remorquage 

3,720^,00 

0^055 

(Chandlery)  comestibles? 

6,641',85 

0C090 

Divers 

4,431C20 

0^060 

Main-d’oeuvre 

50,106C85 

oc7or) 

Equipement 

3,117S20 

0^045 

Assurance.  . * 

27,356C05 

0C38r) 

Total  des  depenses.  . . . 

275,571',00 

3C870 

Recettes  nettes 

193,120',25 

2S715 

1.  En  francs,  a raison  de  5 francs  par  dollar. 
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RENSEIGNEMENTS  DIVERS 

Recette  brute  quolidienne 

Depense  d’exploitation  quolidienne 

Recette  nette  par  jour 

Pourcentage  cles  depenses  par  rapport  aux 

recettes 

Recettes  par  tonne  et  par  mille 

Depenses  d’exploitation  par  tonne  et  par 

mille 

Recettes  nettes  par  tonne  et  par  mille.  . . . 

Recettes  par  mille  parcouru 

Depenses  d’exploitation  par  mille  parcouru.  . 

Recettes  nettes  par  mille  parcouru 

Nombre  total  de  milles  parcourus 

Moyenne  par  jour.  

Tonnes  de  marchandises  transpor'ees.  . . . 
Tonnes  de  marchandises  transportees  a 1 mille. 

Vitesse  moyenne  a I’heure,  a vide 

Vitesse  moyenne  a I’heure,  a charge 

Vitesse  generate  moyenne 

Combustible  total  depense 

Combustible  moyen  par  voyage 

Combustible  moyen  par  mille  a vide 

Combustible  moyen  par  mille  a charge  . . . 
Combustible  general  moyen  par  mille.  . . . 
Combustible  moyen  par  tonne  et  par  mille.  . 

Nombre  de  voyages 

Cargaison  moyenne 

Tirant  d’eau  moyen  du  Sault  canal 

Temps  moyen  de  chargement 

Temps  moyen  de  dechargemeut 

Temps  moyen  de  maniement  de  la  cargaison  . 
Tonnes  chargees  par  heure  en  moyenne.  . . 
Tonnes  dechargees  par  heure  en  moyenne.  . 
Tonnes  manutentionnees  par  heure  en  moyenne 

Duree  acluelle  de  navigation 

Sejour  actuel  dans  le  port 

SejoLir  actuel  en  commission 

Pourcentage  du  temps  de  navigation .... 

Pourcentage  du  sejour  dans  le  port 

Equipage  moyen  a chaque  voyage 

Gages  moyens  de  I’equipage 

Duree  moyenne  de  chaque  vovage 

Longueur  moyenne  de  chaque  voyage.  . . . 


2, 111', 20 
1,241C30 
809', 90 

58',79 

0',00590 

0',00230 
O', 00160 
9', 265 
5',/i50 
o', 815 
505, 84 
227  1/2 

71,170-690  tonnes 
3,600,078,861 
12,72  milles 
11,85  milles 
12,25  milles 
51,528  tonnes 
184-553  tonnes 
94S05 
102S50 
98\88 
0\042 
30 

2,295-1,829  tonnes 
4 m.  44  — 4 m.  50 
7 h.  1/2 
12 

19  1/2 

306-244  tonnes 
191-712  tonnes 
235-1050  tonnes 
175  jours 
47  jours 
222  jours 
78,83 
21,17 
23 

1670', 25 
7 j.  9 h.  1/2 
1686  milles 


25  172.  — Imprimerie  Lahure,  9,  rue  de  Flcurus,  a Paris. 
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Q”®  QUESTION 


ROLES  RESPEGTIFS 

DES  VOIES  NAYIGABLES 

, ET 

DES  GHEMINS  DE  FER 

AUX  ETATS-UNIS 


RAPPORT 

PAR 

M.  EDOUARD  P.  NORTH 

M(!inbre  de  la  Societe  Americainc  dcs  Ingenieurs  civds 


PARIS 

IMPRIMERIE  GEnERALE  LAHURE 

9,  RUE  DE  FLEURUS,  9 

1892 


ROLES  RESPECTIFS 


DSS  VOIES  NAVIGABLiS  ET  DES  CHEMINS  BE  FER 


AUX  ETATS-UNIS 


RAPPORT 

PAR 

M.  EDOUABD  P.  NORTH 

Membre  de  la  Societe  Americaine  des  Ingenicurs  civils. 

On  croit  generalement  que  presque  la  tolalite  des  transports,  a I’inte- 
rieiir  des  Etats-Unis,  a lieu  par  chemins  de  fer.  Cette  idee  est  due  a ce 
que  MM.  Poor,  dans  leurs  Manuels  des  cheynins  de  fer  des  Etats-Unis,  ont 
reuni  et  public,  durant  des  annees,  un  ensemble  imposant  de  statistiques 
— statistiques  qui  portent actuellement  sur  171  000  milles  (275000  kilo- 
metres) de  chemins  de  fer,  avec  12  521  565  649  Yoyageurs- milles 
(20150000000  Yoyageurs- kilometres)  et  79  192  985125  tonnes-milles 
(129  475000  000  tonnes  kilomclriques)  de  marchandises. 

D’autre  part,  jusqu’au  dernier  recensement,  il  n’a  pas  etc  dresse  de 
statistique  portant  sur  quelque  quantite  importante  des  marchandises 
prenant  la  Yoie  d’eau,  sauf  en  ce  qui  concerne  les  transports  passant  par 
le  canal  du  Saut-Sainte-Marie  pour  sortir  du  lac  Superieur,  ainsi  que  par 
le  canal  du  lac  Erie.  Les  agents  charges  du  dernier  recensement  ont 
IrouYC  que,  durant  la  campagne  de  1889,  il  a ete  transporte  27  460  260 
tonnes  de  marchandises  sur  les  lacs  du  Nord,  aYCC  une  distance  moyenne 
de  566  milles,  et  que,  durant  la  campagne  de  1890,  les  memes  transports, 
aYCC  la  meme  distance  moyenne  de566  milles,  ont  6te  de  50299006  tonnes, 
ce  qui  donne  au  total  17  149259  596  tonnes-milles  ou  presque  exactement 
un  quart  du  trafic,  ramene  a Punite  de  distance,  qu’assurent  nos  chemins 
de  fer  durant  une  annee. 

On  n’a  pas  determine  le  mouYement,  ramene  a la  tonne-mille,  sur  d’au- 
tres  Yoies  navigahles.  Cependant  les  ingcnieurs  de  PEtat  affirment  que  les 
marchandises  circulantsur  Plludsonse  chi  (Trent  parenYiron  18  500  000  ton- 
nes chaque  annee,  aYcc  5000000  de  Yoyageurs.  Des  6tats  fournis  par  le 
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recensement,  il  resulte  que  Ton  a constate  un  transport  de  10  500  000  ton- 
nes sur  divers  canaux,  non  compris  le  mouvement  sur  le  canal  du  Saut- 
Sainte-Marie,  et  sans  compter  29400  000  tonnes  de  marchandises  circii- 
lant  sur  le  Mississipi  et  ses  embrancheinents.  Des  chiffres  ci-dessus  il 
ressort  coinme  probable  que  le  mouvement  fluvial  des  Etats-Unis,  en  fai- 
sant  entrer  en  ligne  de  compte  la  circulation  dans  les  detroits  et  sur  les 
autres  lacs  et  fleuves,  accuse  un  total  general  de  25  000  000000  de  tonnes- 
milles  (40000000000  de  tonnes  kilometriques)  ou,  y compris  le  mouve- 
ment par  voie  ferree,  un  transport  total  de  plus  de  1 500 ‘tonnes  milles 
(2  450  tonnes  kilometriques)  par  tete  d’habitant.  Ce  resultat  ne  s’explique 
que  grace  a I’application  de  tarifs  tres  bas,  a une  repartition  generate 
de  la  richesse  publique  et  a un  taux  de  production  et  de  consommation 
tres  eleve. 

On  sait  generalement  que  les  habitants  des  Etats-Unis,  pour  grouper  et 
transporter  leurs  produits,  payent  moins  par  tonne-mille  que  ceux  des 
autres  pays.  Le  fait  doit  sans  doute  etre  attribue  a plusieurs  causes, 
notamment  a ce  que,  a I’exception  de  quelques  canaux  prenant  pour  la 
plupart  leur  origine  dans  I’Elat  de  Pennsylvanie  et  se  dirigeant  vers  New- 
York,  toutes  nos  voies  navigables  sont  exemptes  de  droits  de  peage.  11 
convient  en  outre  de  citer,  parmi  ces  causes,  le  vote,  par  la  plupart  des 
assemblees  legislatives  de  nos  Etats,  des  lois  en  vertu  desquelles  toute 
association  de  capitalistes  pent  construire  des  lignes  rivales  lorsque  les 
recettes,  sur  les  lignes  existantes,  offrent  des  chances  d’un  revenu  remu- 
nerateur,  ou  quand  les  facilites  offertes  au  public  sont  insuffisantes,  et 
aussi  le  concours  puissant  prete  aux  voies  de  communication  par  le  gou- 
vernemenl  federal,  lequel  subventionne  les  chemins  de  fer  et  ameliore 
en  meme  temps  les  cours  d’eau. 

Les  subventions  aux  chemins  de  fer  ont  ete  d’ordinaire  faites  sous  forme 
de  concession  d’une  partie  des  terrains  dont  la  valeur  a ete  augmentee 
par  la  creation  des  lignes.  Ce  systeme  a ete  adopte  sur  une  grande  echelle 
pour  la  premiere  fois  vers  1850  ; il  a about!  a la  construction  d’une  ligne 
dont  les  deux  extremites  partent  de  Dubuque  sur  le  Mississipi  et  de  Chicago 
a la  pointe  superieure  du  lac  Michigan  pour  se  rejoindre  dans  I’lllinois, 
traverser  cet  Etat  ainsi  que  le  Kentucky,  le  Tennessee  et  I’Alabama  et 
aboulir  a Mobile,  sur  le  golfe  du  Mexique.  Les  lignes  du  Pacifique  ou 
transcontinentales,  construites  egalement  a I’aide  de  subventions,  ont  ete 
termineos  a des  epoques  differentes  apres  1867.  L’examen  d’une  serie  de 
cartes  d’ensemble  du  reseau  ferre  des  Etats-Unis  permettra  de  constater 
que  ces  lignes  subventionnees,  passant  par  des  regions  sans  aucune  ville 
et  sans  mouvement  commercial  apparent,  n’ont  pas  tarde  a attirer  une 
noinbreuse  population  et  a provoquer  la  construction  de  voies  ferrees 
affiuentes,  cn  sorlc  que  le  pays  s’est  developpe  au  point  de  motiver  bientot 
la  construction  de  chemins  de  fer  paralleles  et  concurrents. 

L’amelioration  de  nos  voies  navigables  par  les  soins  du  Gouvernement 
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Federal  a commence  en  1860  en  suite  de  I’octroi  d’un  credit  de  25  000  dol- 
lars (125  000  francs)  a cetle  fin,  ct  le  total  des  credits  de  rneme  espece, 
pour  ces  voies  et  Ics  ports  de  nos  cotes  maritimes,  s’est  elcve  jusqu’a  ce 
jour  a 204157  649  dollars  (1  057  000  000  de  francs).  Sur  cetle  somme, 
7,2  pour  100  ont  etc  accordes  avantlSOO;  6,2  pour  100  de  1860  a 1870; 
55,5  pour  100  de  1870  a 1880;  et  55,2  pour  100  ou  108  615  066  dollars 
(560  000000  de  francs),  de  1880  a 1890.  Environ  14  pour  100,  soit  un 
pen  moins  de  29  000  000  de  dollars  (145  000  000  de  francs)  de  la  somme 
tolale  ci-dessus  ont  ete  consacres  a ameliorer  les  lacs  du  Nord  et  leurs 
ports.  En  dehors  des  depenses  faites  par  Ic  Gouvernement  Federal,  divers 
Etats,  notamment  ceux  de  New-York,  de  FOhio  et  de  la  Pennsylvanie,  ont 
commence,  vers  1817,  a construire  des  canaux.  La  plupart  de  ces  canaux 
etaient  destines  a porter  des  bateaux  de  40  a 60  tonnes ; ceux  d’entre  eux 
que  Eon  n’a  pas  elargis  ulterieurement  sont  aujourd’hui  abandonnes.  Le 
canal  de  FErie,  d’une  longueur  de  552  milles  depuis  Buffalo  sur  le  lac 
Erie  jusqu’a  Albany  sur  FUudson,  que  Fon  a elargi  en  1862  de  maniere  a 
donner  acces  a des  bateaux  de  240  tonnes,  est  la  seule  de  ces  voies  qui 
ait  pu  provoquer  la  reduction  des  taxes  de  transport. 

Independamment  des  influences  precitees,  Feconomie  politique  du  pays 
a,  durant  trente  ans,  assure  des  transports  a nos  voies  de  communication 
dont  le  nombre  n’a  pas  cesse  d’aller  en  augmentant.  Enfin,  les  voies  navi- 
gables  et  ferrees,  tout  en  demeurant  en  antagonisme  les  unes  avec  les 
autres  et  en  se  faisant  concurrence,  ont  en  somme  mutuellement  favorise 
leurs  interets  reciproques.  En  void  un  exemple.  La  valeur  des  marchan- 
dises  transportees  sur  nos  lacs  du  Nord  en  1890  est  evaluee  par  le  departe- 
ment  du  Tresor  a 542  522  290  dollars  (1  772  000  000  de  francs),  et  leur 
transport  an  taux  de  1 mill  5/10,  soit  0,065  d’un  penny  sterling  par 
tonne-mille  (4  millimes  — 0 fr.  004  — par  tonne  kilometrique)  repre- 
senle  6 1/2  pour  100  de  la  valeur  des  marcbandises  transportees.  Si  le 
transport  avait  eu  lieu  par  rail  sur  un  parcours  egal,  il  aurait  coute 
9,22  mills  par  tonne-mille  (0  fr.  029  par  tonne  kilometrique),  soit  46 
pour  100  de  leur  valeur.  Evidemment,  avec  le  dernier  tarif  susmentionne, 
une  forte  proportion  des  marcbandises  en  question  n’aurait  pu  etre  expediee 
de  leur  point  d’origine;  par  suite,  les  cbemins  de  fer  desservant  les 
localites  interessees  n’auraient  pas  seulement  perdu  en  ete  le  mouvement 
des  voyageurs  et  le  transport  des  marcbandises  en  grande  vitessc,  mais 
encore,  en  hiver,  la  clientele  des  personnes  employees  sur  la  voie  navigable 
en  raison  du  tarif  minime  de  cette  derniere.  En  outre,  les  marcbandises 
brutes  acheminees  par  eaii  ont  ete  converties  en  objets  qui  ont  fourni  des 
transports  en  grande  vitesse,  en  meme  temps  que  le  personnel  employe  a 
la  fabrication  de  ces  objets  a donne  des  voyageurs. 

La  rivalite  entre  les  cbemins  de  fer  construits  au  gre  de  leurs  promo- 
teurs  et  la  concurrence  entre  ces  voies  et  les  lignes  de  navigation  egalc- 
ment  independantes  ont  eu  pour  consequence  un  abaissement  considerable 
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des  tarifs  de  transport  et,  parallelement,  uiie  augmentation  dans  la  quan- 
tite  de  ces  transports  accompagnee  d’ameliorations  sensibles  pour  ce  qui 
concerne  le  rendement  a attendre  des  routes  creees. 

Le  manuel  de  Poor,  pour  chaque  annee,  depuis  1865,  indique  le  ton- 
nage-rnille  et  le  tarif  applique  sur  les  reseaux  suivants  : Boston  a Albany; 
New-York  Central  et  PHudson;  PErie;  Pennsylvanie;  Pittsburg;  Fort  Wayne 
et  Chicago;  Lake  Shore  et  Michigan  Southern,  et  enfin  le  Michigan  Central. 
Depuis  1882  inclusivement,  les  memes  chiffres  sont  donnes  pour  tons  les 
chemins  de  fer  des  Etats-Unis.,  La  planche  ci-jointe  indique  les  recettes 
obtenues  et  le  tonnage-rnille  realise  depuis  1865,  sur  les  sept  reseaux 
principaux  susmentionnes,  et  depuis  1882,  sur  Pensemble  du  rescan  ferre 
du  pays. 

On  y verra  que,  durant  les  vingt-cinq  annees  qui  xiennent  de  s’ecouler, 
sur  les  sept  reseaux  principaux,  le  taux  du  prix  de  transport  par  tonne- 
mille  a baisse  de  2 cents  9 mills  (0  fr.  0916)  a 6,8  mills  (0  fr.  0215) ; que, 
en  d’autres  termes,  ces  reseaux  n’ont  regii  en  1890  que  25,45  pour  100 
de  la  remuneration  perdue  par  elles,  vingt-cinq  ans  auparavant,  pour  un 
service  egal.  On  a pretendu  que  cet  ahaissement  des  tarifs  a ete  prejudi- 
ciable  aux  interets  des  actionnaires  des  chemins  de  fer  americains.  Mais 
il  est  permis  de  douter  de  cettc  assertion,  si  Pon  compare  les  comptes 
generaux  de  ces  sept  reseaux  avec  les  recettes  brutes  et  nettes  correspon- 
dantes  aux  deux  epoques  ci-dessus.  Les  chiffres  en  question,  pour  les  sept 
reseaux  principaux  examines,  sont  les  suivants  : 

Actions.  Oblig’ations.  Recettes  brutes.  Recettes  nettes. 

, ( 125,745,158  dollars  101,976,507  dollars  76,0^7,975  dollars  22,225,961  dollars 

^ I 646,500,000  francs  528,490,000  francs  594,580,000  francs  115,186,000  fi'ancs 

i 419,280,240  dollars  298,975,785  dollars  189,507,075  dollars  60,545,424  dollars 

^ f 2,175,000,000  francs  1,549,440,000  francs  982,120,000  francs  515,775,000  francs 

En  1865,  les  recettes  nettes,  apres  payement  des  depenses  d’exploitation, 
avaient  ete  de  29,207  pour  100  des  produits  bruts,  soit  9,805  pour  100  du 
capital  des  actions  et  obligations;  en  1890,  les  memes  recettes  nettes  se 
sont  elevees  a 51,95  pour  100  des  produits  bruts,  soit  8,429  pour  100  du 
capital  en  actions  et  obligations  des  compagnies,  et  cela  malgre  la  reduc- 
tion des  tarifs  appliques  aux  marchandises.  En  outre,  ce  dernier  benelice 
a etc  realise  non  sculement  sans  reduire,  mais  an  contraire  en  augmen- 
tant  dans  une  niesure  fort  considerable  la  retrilmtion  du  personnel. 

Les  tarifs  des  voyageurs  n’accusent  pas  une  reduction  aussi  importante 
quo  ceux  ayant  trait  aux  marchandises.  Depuis  1862,  les  tarifs  appliques 
aux  voyageurs  sont  tombes,  sur  toutes  les  voics  ferrees  du  pays,  de  2,514 
(0  fr.  081  par  kilometre)  a 2,120  cents  par  mille  (0  fr.  068  par  kilometre) ; 
mais,  en  meme  temps,  on  a donne  au  public  un  confortable  plus  grand 
et  une  vitesse  plus  considerable.  Quant  aux  marchandises,  les  recettes 
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provenant  de  leiir  transport  sont  environ  2,70  fois  plus  fortes  que  celles 
resultant  du  mouvement  des  voyageurs. 

II  ne  faut  pas  attribuer  grande  importance  aux  produits  pour  100  indi- 
ques  ci-dessus  pour  les  actions  et  obligations,  car  trois  des  reseaux  ferres 
examines  ont  ete  fusionnes  avec  d’autres  depuis  1865  et,  afin  de  permettre 
cette  fusion,  on  a egalise  la  valeur  des  actions  en  distribuant  un  nombre 
supplementaire  de  litres  aux  aclionnaires  des  chemins  presentant  une 
plus  grande  prosperite.  Sur  d’autres  reseaux,  on  a retenu  aux  actionnaires^ 
de  fortes  sommes  pour  les  consacrer  a des  travaux  d’amelioration  per- 
rnanents,  si  bien  que  les  actions  portees  en  compte  en  cause  ne  repre- 
sentent  pas  les  memes  valours  aux  deux  period es  examinees.  On  estime 
done  que  la  proportion  pour  100  entre  les  produits  nets  et  le  capital, 
actions  et  obligations,  n’est  pas  concluante;  on  pense,  au  contraire,  que 
les  rapports  entre  les  recettes  brutes  et  nettes  sont  proportionnes  pour  les 
deux  periodes,  et  que  la  comparaison  indiquee  se  trouve  etre  reellement 
exacte  et  decisive  dans  le  cas  des  voies  ferrees  mentionnees. 

II  a paru  interessant  de  comparer  les  cotes  en  bourse  des  differentes 
voies  ferrees  aux  dates  du  1®‘‘  juillet  1865  ^et  1890,  et  aux  jours  suivant 
ou  precedant  ces  deux  epoques  respectives.  Cette  comparaison  a ete  pos- 
sible, sauf  en  ce  qui  concerne  la  voie  ferree  « Lake  Shore  and  Michigan 
Southern  »,  laquelle  a ete  formee  en  1870  par  la  fusion  de  quatre  reseaux 
distincts  existant  entre  Buffalo  et  Chicago,  et  dont  le  capital-actions  a ete 
poiie  de  22  062 100  dollars  (114  000  000  de  francs)  a 50  000  000  de 
dollars  (250  000  000  de  francs).  M.  C.  P.  Leland,  I’auditeur  des  comptes 
du  reseau  fusionne,  affirme  que  les  actions  de  deux  de  ces  chemins  de 
fer  fusionnes  n’ont  jamais  ete  cotees  en  bourse  de  New-York  et  que,  a la 
meme  epoque,  Ton  ne  trouvait  pas  vendeur  pour  les  actions  de  trois  des 
memes  chemins  de  fer,  lesquelles  etaient  considerees  comme  une  mine 
d’or  par  leurs  proprietaires  en  raison  de  la  fusion  prochaine.  Cependant 
M.  Leland  a bien  voulu  determiner  pour  moi  la  valeur  probable  de  ces 
aclions,  laquelle  ressort,  entre  des  prix  extremes  de  62  1/2  a 175  dollars, 
a une  moyenne  de  114  1/2  dollars  pour  les  22  062100  dollars  (114  000  000 
de  francs)  d’actions  existantes  en  1865  et  a 115  1/8  dollars  pour  les 
50  000  000  de  dollars  (259  000  000  de  francs)  d’actions  ordinaires  et  ga- 
ranties  existant  au  I®"  juillet  1890,  en  evaluanta  250  dollars  les  553  500  ac- 
tions composant  unegarantie  d’interetde  10  pour  100.  Toutefois  M.  Leland 
me  declare  que  cette  comparaison  n’est  pas  tres  juste. 

En  mettant  a parties  actions  de  la  ligne  du  « Lake  Shore  »,  quiaccusent 
en  1865  82,51  pour  cent  et  en  1890  88,07  pour  cent  de  leur  valeur  nomi- 
nale,  nous  trouvons  qu’en  1865  la  valeur  au  pair  des  actions  des  autres 
chemins  de  fer  examines  etait  de  102  685  058  dollars  (532  150000  francs) 
ct  la  valeur  sur  le  marche  de  102  904176  dollars  (555  500  000  francs); 
tandis  qu’au  l'^"  juillet  1890,  la  valeur  des  memes  aclions  se  chiffrait 
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au  pair,  par  569  280  840  dollars  (1915800000  francs)  el,  sur  le  marche, 
par  567  645565  dollars  (1905500000  francs),  soil  im  prix  moyen  de 
99,556  dollars. 

On  n’a  pas  essaye  de  comparer  les  prix  des  obligations  durant  les  deux 
periodes  ci-dessiis;  car,  pour  arrivera  un  chiflVe  repondant  a la  question, 
il  aurait  fallu  consulter  les  banques  influentes  en  meine  temps  que  les 
livres  de  lous  les  chernins  interesses. 

Autant  que  I’auteur  de  ces  lignes  ne  s’est  pas  abuse  lui-meme  sur  la 
valeur  des  chiffres  qu’il  a donnes  plus  haul,  bien  que  Ton  puisse  citer  plus 
d’un  exemple  de  voies  ferrees  a capital  surfait  ou  mal  administrees,  les- 
quelles  ont  exige  une  reorganisation,  il  n’y  a pas  de  raison  pour  croire 
que  les  actionnaires  et  obligalaires  de  nos  chernins  de  fer,  contrairement 
a I’opinion  generalement  lepandue,  aient  ete  leses  par  la  diminution  des 
tarifs  qui  n’a  pas  cesse  de  se  manifester  depuis  1865.  D’autre  pai  t,  ilest 
impossible  de  douter  des  avantages  que  cette  reduction  a donnes  au  pays  en 
general. 

La  presente  etude  a pour  objet,  par  les  resultats  exposes,  de  combatlre 
la  croyance  generalement  repandue  que  rabaissemeni  remarquable  des 
tarifs  de  nos  voies  ferrees  s’est  Iraduit  pas  une  perte  pour  les  actionnaires 
interesses  — croyance  entrelenue  par  les  administrateurs  des  reseaux 
ferrcs,  enregistree  par  les  journaux  quotidiens  et  confirmee  par  les  ecrivains 
financiers  des  deux  cotes  de  I’Atlantique  — et  cela  bien  que  la  construction 
des  chernins  de  fer  aux  Etats-Unis  se  soil  accrue  malgre  la  diminution 
des  taxes  per^ues  par  unite,  jiour  ne  pas  dire  au  fur  et  a mesure  de  la  reduc- 
tion de  ces  taxes. 

Il  faut  esperer  que  les  chiffres  ci-dessus  conduiront  a une  etude  generale 
et  approfondie  de  la  question,  en  memo  temps  qu’a  la  disparition  de  I’oppo- 
sition  puissante  faite  par  les  capitalistes  interesses  dans  les  chernins  de 
fer,  il  I’amelioration  et  il  Fexlension  des  voies  navigables,  non  seulement 
aux  Elats-Unis,  mais  encore  dans  les  autres  pays.  11  faut  esperer  aussi 
qu’il  en  resultera  une  amelioration  dans  les  transports  par  chernins  de 
fer,  et  que  les  consommateurs  de  lous  les  pays  desservis  par  ces  reseaux 
ferrcs  beneficieront  d’une  baisse  de  prix  sur  les  transports. 

Comme  it  a ete  dit  ci-dcssus,  sauf  pour  les  canaux  du  Saut-Sainte-Marie 
et  de  EErie,  il  n’exisle  pas  de  statistiques  indiquant,  pour  une  serie  d’an- 
nees,  Ic  mouvemcnt  commercial  sur  nos  grandcs  voies  navigables.  Mais 
on  connait  la  quanlite  des  expeditions  de  farine  et  de  grains  faites,  a 
partir  de  Chicago,  par  les  lacs  et  par  rail,  depuis  1857.  On  connait  en 
outre  les  larifs  appliques  pour  les  transports  entre  Chicago  et  New-York 
par  le  lac  jusqu’ii  bulTalo,  el  depuis  cette  ville  par  le  canal  de  I’Erie  et 
I’lludson,  aussi  bien  que  les  taxes  pei\*ucs  pour  les  transports,  qui  n’ont 
pas  abandonne  un  seul  moment  la  voic  ferrec  enlre  ces  deux  villes.  On 
trouvei'a  au  tableau  suivanl  ces  donnees,  avee  les  profondeurs  d’eau  offi- 
ciellemcnt  conslatees  pres  de  Detroit,  enlre  les  lacs  Huron  et  Erie,  lesquelles 
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donncnt  la  mesure  a observer  pour  le  tirant  d’eau  des  navires  affectes  au 
service  des  transports  par  les  lacs. 


Tableau  indiquanl  les  quantiles  de  grain  en  boisseaux  et  les  quantUds  de  farine  comptees  en 
boisseaux  expMiees  de  Chicago  par  les  lacs,  ainsi  que  par  vote  ferree,  avec  les  tarifs  de 
transport  appliques  et  les  profondeurs  d'eau  noniinales  pres  de  Detroit. 


ANNEES. 

GRAIN 

ET  FARINE  EN  BOISSEAUX  R 

PRIX  MOYEN 

DE  TRANSPORT  PAR  BOISSEAU. 

PROFONDEUR 

NOMINATE  DE  l’eAU 

pres  de  Detroit. 

PAR  LACS 

1000  = 1 

0/0 

PAR  RAIL 

1000=  1 

TOTAL 

1000  = 1 

Lac 

et  canal. 

Exclusi- 

vemeiit 

par 

rail. 

Prix 

du 

transport 
par  lac. 

cents 

cents 

cents 

Pieds. 

1857 

)) 

» 

» 

)) 

26.03 

» 

)) 

1858 

19,645.7 

97.5 

506.2 

20,151.9 

17.03 

» 

)) 

1859 

19,040.8 

85.1 

2,437.7 

16,478.5 

18.53 

)) 

» 

X 

1860 

26,762.3 

83.0 

3,058.6 

29,820.9 

25.58 

» 

)) 

1861 

43,565.4 

83.0 

6,289.3 

49,852.7 

27.05 

)) 

11.53 

1862 

55,171.0 

92.6 

4,255.0 

57,406.0 

27.08 

)) 

10.49 

1863 

47,309.0 

92.3 

5,939.5 

51,248.5 

23.65 

)) 

7.51 

1864 

59,388.5 

88.6 

5,037.5 

44,376.1 

29.11 

» 

9.58 

12 

1865 

43,767.8 

85.9 

7,154.8 

50,922.6 

28.37 

)) 

9.78 

(3"-, 66) 

1866 

46,740.0 

75.1 

15,473.2 

62,215.2 

31 .56 

» 

13.40 

1867 

43,680.9 

79.9 

11,035.3 

54,716.2 

24.11 

)) 

6.67 

1868 

48,250.4 

71.1 

19,582.4 

67,812.8 

24.54 

42.6 

7.14 

1869 

38,402.5 

67.1 

18,357.0 

56,759.5 

25.12 

55.1 

6.81 

1870 

38,333.9 

70.0 

16,412.1 

54,746.0 

17.10 

53.5 

5.88 

1871 

60,007.2 

82.8 

12,437.4 

72,444.6 

20.24 

51.0 

7.62 

X 

1872 

60,471.5 

71.9 

23,573.4 

84,044  9 

24.50 

35.0 

11.15 

1875 

59,602.5 

64.3 

53,146.3 

92,748.8 

19.19 

53.2 

7.62 

13 

1874 

55,137.1 

64.7 

50,036.9 

84,174.0 

14.10 

28.7 

4.03 

(5“,96) 

1875 

44,355.2 

60.3 

29,178.5 

73,511.7 

11.43 

24.1 

3 42 

1876 

41,261.3 

46.6 

47,297.4 

88,558.7 

9.58 

16., 5 

2.90 

1877 

57,798.8 

61.8 

54,184.4 

91,947.2 

11.24 

20.5 

3.70 

1878 

69,496.0 

57.9 

50,569.3 

120,065.3 

9.15 

17.7 

5.10 

1879 

63,791.3 

50.2 

63,282.4 

127,073.6 

11.60 

17.5 

4.70 

1880 

94,153.1 

61.0 

60,224.0 

154,377.1 

12.27 

19.7 

5.70 

1881 

57,379.6 

40.9 

82,928.0 

140,307.6 

8.19 

14.4 

3.20 

16 

1882 

54,348.8 

47.3 

60,516.2 

114,864.9 

7.89 

14.6 

2.50 

1883 

59,204.8 

41.7 

82,515.4 

141,720.3 

8.40 

16.5 

3.50 

1884 

76,766.4 

53.8 

65,728.5 

142,494.9 

6.60 

13.0 

2.10 

1885 

39,643.2 

29.3 

95,944.7 

135,527.9 

6.54 

13.2 

2.00 

1886 

61,446.7 

47.7 

67,399.7 

128,846.4 

9.10 

15.0 

3.60 

1887 

73,462.3 

48.7 

77,242.1 

150,704.4 

9.50 

15.75 

4.10 

1888 

75,595,2 

48.1 

81,486.9 

157,082.1 

7.05 

14.5 

2.70 

1889 

108,801.1 

61.0 

69,873.7 

178,684.8 

8.97 

15.0 

2.50 

1890 

93,542.7 

45.8 

110,582.1 

204,124.8 

6.76 

14.3 

1.90 

1891 

)) 

» 

» 

» 

» 

15.0 

2.40 

1 bushel  (boisseau)  vaut  36  litres  34766,  soil  un  peu  moins  de  3 boisseaux  pour  1 hectolitre. 
1 cent  par  hoisseau  repr^sente  environ  0 fr.  14  par  hectolitre. 
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II  y a lieu  do  rcmarqucr  que  les  taxes  indiqiiees  sous  la  rubriquc 
« exclusivement  par  rail  » ne  sont  pas  digues  de  confiance,  par  suite  de 
rintroduction  de  tarifs  de  concurrence,  c’est-a-dire  de  reductions  au- 
dessous  du  prix  officiel  que  pratiquent  nos  agents  coinmerciaux  durant 
les  c(  guerres  de  tarifs  ».  Les  tarifs  de  concurrence  sont  tenus  plus  ou 
moins  set-rcts;  d’autre  part,  les  tarifs  officiels  ne  subissent  jamais  de 
majoration.  Ouant  a'  la  profondeur  d’eau  indiquee  d’apres  les'  donnees 
officielles,  elle  est  ton  jours  exacte  maintenant,  car  le  niveau  d’eau,  sur 
les  lacs,  subit  des  periodcs  d’abaisseinent  el  d’elevation  correspondantes 
a des  series  d’annees. 

Les  diverses  proportions  pour  cent  des  transports  effectues  par  yoie 
d’eau  et  par  rail  sont  dues,  pour  certains  cas  au  rnoins,  aux  guerres  de 
tarifs  que  ne  represente  pas  exaclement  la  colonne  ayant  pour  rubrique 
« exclusivement  par  rail  ».  Ces  gueri'cs  de  tarifs,  parfois  engagees  pour 
diminuer  la  confiance  des  aclionnaires  et  pour  entraver  la  construction  de 
ligncs  rivales,  ont  fourni  des  enseignements  precieux  aux  speculateurs  sur 
les  cbemins  de  fer  des  Etats-Unis,  en  ce  qui  concerne  le  regime  de  I’exploi- 
tation  des  voies  ferrees ; certains  estiment  qu’elles  ont  contribue  a la 
reduction  des  tarifs  plus  que  la  concurrence  des  voies  navigables.  G’est 
grace  aux  guerres  de  tarifs  que  le  snrintendant  de  Tun  des  principaux 
cbemins  de  fer  a pu  demontrer,  des  1880,  qu’une  remuneration  de 
quaire  mills  par  lonnc-inille  (0  fr.  0120  par  tonne  kilometrique)  pour  le 
transport  des  marcliandises,  suffirait  pour  couviir  ses  frais  d’exploitation 
et  d’enlretien,  et  que  mute  somme  en  plus  constituait  un  benefice  net 
d’autant. 

Ileaucoup  estiment  maintenant  que  les  perfectionnements  introduits  dans 
noire  materiel  roulant,  etc.,  ont  etc  pousses  a leur  limite  pratique  et  qu’il 
ne  faut  pas  s’attendre  a des  reductions  appreciablcs  sur  les  tarifs  exis- 
tants.  Mais  il  est  probable,  d’un  autre  cote,  que  les  passages  reliant  entre 
eux  les  different s lacs  seront  approfondis  jusqu’a  concurrence  de  20  pieds 
(6  m.  10)  dans  un  avenir  prochain  et  que  par  suite,  de  I’avis  des  person- 
nalites  competentes,  on  pourra  reduirc  de  moitie  le  tarif  des  transports 
par  eau  actuellement  applique.  II  est  done  probable  que  nos  cbemins 
de  fer  devront  continuer,  comme  par  le  passe,  a introduire  en  cc  qui  con 
cerne  la  capacite  et  le  rendement  de  leur  materiel  roulant  et  du  reste  de 
leur  outillagc  de  transport,  des  ameliorations  capables  de  leur  faire 
affronter  dcs  tarifs  encoi'e  plus  bas  que  ceux  en  vigueur  actuellement. 

Le  diagramme  ci-joiiit  indique  le  tonnage  net  qui  transite  par  le  canal  du 
Saut-Saintc-Maric;  en  outre  il  montre,  a litre  de  comparaison,  le  tonnage 
franebissant  le  canal  de  Suez  avcccelui  qui  traverse  le  canal  de  I’Erie. 

Le  canal  du  Saut-Sainte-Marie,  ouvert  a la  circulation  en  1855,  avail 
alors  line  double  eclusc  a sas  de  70  pieds  sur  550  (21  m.  55  sur  100  me- 
tres) dans  le  sens  horizontal,  avec  11  pieds  1/2  (5  m.  50  sur  ses  buses. 
En  1881,  on  a acbeve  la  construction  d’une  ecluse  a sas  simple  mesurant 
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17  pieds  (5  m.  20)  sur  les  buses  et80  p.  sur  515  (24  m.  40  sur  157  metres) 
dans  le  sens  horizontal;  et  le  commerce  a mis  si  vite  a profit  la  profon- 
deur  plus  grande  de  la  nouvelle  ecluse  que,  trois  ans  apres  son  inaugura- 
tion, 11  pour  100  seulement  des  transports  passant  par  le  canal  auraient 
pu  utiliser  les  anciennes  ecluses.  Actuellement  on  construit  line  nouvelle 
ecluse  qui  aura  une  profondeur  de  21  pieds  (6  m.  40)  sur  les  buses  en 
offrant  une  surface  de  100  pieds  sur  800  (50  m.  50  sur  244  metres). 
Les  deux  dernieres  ecluses  en  question  rachetent  chacune  une  chute  de 

18  pieds  (5  m.  50).  Une  bonne  part  de  I’augmentation  du  trade,  depuis 
rinauguration  de  Uecluse  de  1881,  pent  etre  reellement  atlribuee  a Lex- 
tension  des  chemins  de  fer  a Louest  du  lac  Superieur;  mais  il  faut 
remarquer  que  la  moitie  des  marchandises  transilant  par  le  canal  se 
compose  de  mineral  de  fer,  lequel  ne  pent  prendre  la  voie  ferree,  el 
qu’en  outre  il  aurait  ete  impossible  de  continuer  a utiliser  les  anciennes 
ecluses.  L’ecluse  actuellement  en  service  a a peu  pres  atteint  sa  capacite 
maximum  de  rendement;  et  Lon  ne  pent  pas  esperer  une  augmentation 
sensible  de  tonnage  ni  une  reduction  importanle  en  matiere  de  tarifs  de 
transport,  tant  que  Lon  n’aura  pas  acheve  la  nouvelle  ecluse,  ainsi  que 
Lapprofondissement  des  passes  entre  les  lacs. 

L’elargissement  du  canal  de  LErie  (creuse  en  1825  pour  les  bateaux 
portant  jusqu’a  60  tonnes)  a ete  acheve  en  1862  : actuellement  des  bateaux 
de  240  a 250  tonnes  peuvent  le  franchir.  Quoique  le  chenal  ne  se  soil  pas 
retreci  et  que  les  droits  depeage,  qui  s’elevaient  en  moyenne  a 1,50  dollar 
(7  fr.  80  par  tonne  en  1860  aient  ete  entierement  supprimes  depuis  1885, 
cependant  sa  capacite  de  rendement  n’a  pas  ete  sensiblement  augmentee 
durant  la  periode  comprise  entre  les  deux  dates  precitees.  Mais  faute 
d’elargissement,  alors  que  les  chemins  de  fer  concuri  ents  se  sont  accrus 
en  nombre  et  ont  adopte  des  locomotives  plus  lourdes  et  plus  puissantes, 
cette  voie  est  actuellement  en  decadence  et  elle  conlinuera  probablement 
a perdre  aussi  bien  de  son  importance  absolue  que  relative,  tant  qiLelle 
n’aura  pas  ete  elargie.  Il  est  en  outre  possible  que  le  chiffre  de  tonnage,  a 
peu  pres  egal,  transitant  actuellement  par  le  canal  de  Suez  puisse  etre 
attribue  a un  manque  de  capacite;  et  mainlenant  que  cette  derniere  voie 
d’eau  a son  chenal  elargi,  elle  assurera  probablement  pour  quelqucs 
annees  les  relations  entre  LAsie,  LAustralie  et  la  cole  orientate  d’Afrique, 
d’une  part,  et  LEurope  d’autre  part,  plus  largement  que  le  canal  de  LErie. 

Bien  qu’il  n’existe  pas  de  statistique  portant  sur  tous  les  chemins  de 
fer  des  Etats-Unis  avant  1882,  la  comparaison  des  tarifs  permet  de 
deduire  qu’en  1865  le  transport  d’une  tonne-mille  coulait  on  moyenne 
4 cents  (0  fr.  20).  A cette  epoque  nous  lenions  le  troisieme  rang 
parmi  les  nations  productriccs.  Aujourd’hui,  apres  avoir  alleint  les  plus 
has  prix  de  transport  connus,  nous  tenons  le  premier  rang  parmi  les  peu- 
ples  producteurs.  Sans  donte  le  fait  n’est  pas  du  entierement  an  bon  mar- 
che  de  nos  transports,  mais  j’estime  que  la  reduction  continue  apporlee 
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a nos  tarifs  do  circulation  des  marchandises  represente  un  facteur  impor- 
tant dans  notre  developpement  comme  producteurs  et  consommateurs. 

Je  ne  crois  pas  necessaire  de  presenter  au  Congres,  a I’appui  de  cette 
assertion,  des  arguments  qui  prouveraient  que  pire  parasite  de  la  produc- 
tion ce  sont  les  tarifs  eleves  pour  Ic  groupement  et  I’expedition  de  ses 
marchandises,  et  que  toule  laxe  de  transport  doit  reduire  d’autant  les 
benefices  ou  les  ressources  ou  du  producteur  ou  du  consommateur.  Les 
benefices  realises  sur  les  transports,  de  meme  que  ceux  provenant  d’une 
reduction  des  salaires,  sont  en  somme  nuisibles  aux  interets  de  la  com- 
munaute  au  milieu  de  laquelle  ils  se  pratiquent.  Le  groupement  et  la 
distribution  des  produits  semblent  etre  d’une  necessite  absolue ; mais  on 
pent  reduire  les  charges  resultant  de  ce  service  en  abaissant  les  tarifs  et 
en  rapprochant  le  producteur  et  le  consommateur.  Aux  Etats-Unis,  on  a 
applique  simultanement  ces  deux  precedes  : les  grands  etablissements  de 
production  se  rapprochent  du  centre  de  consommation,  alors  que  les  tarifs 
de  transport  sont  constamment  reduits.  La  somme  des  marchandises 
confiees  a la  voie  ferree  et  aux  voies  navigables  augmente  en  mtoe 
temps,  aussi  bien  que  s’accroissent  les  revenus  nets  des  entrepreneurs  de 
transports. 


(Flaissiere,  traducteur-jure,  Paris.) 
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Ingcnieur  ci:  clief  de  la  Compagnie  de  navigation  du  Monongahela  a Pittsbourg  (Etats-Unis' 


En  ce  qiii  touche  la  question  generate  des  roles  respectifs  des  voies  na- 
vigables  et  des  chemins  de  fer,  la  Commission  d’organisation  du  Congres 
de  Paris  a invite  les  rapporteurs  a trailer  le  sujet  avec  plus  de  precision 
qu’elle  ne  Pa  ete  lors  du  precedent  Congres.  On  a demande,  en  outre, 
de  distinguer  le  trade  appartenant  a chacune  des  deux  voies  de  communi- 
cation, d’examiner  les  circonstances  dans  lesquelles  les  deux  systemes 
de  transport  se  font  concurrence  et  celles  dans  lesquelles  ils  se  viennent 
en  aide;  de  tenir  coinpte  du  cas  des  voies  parallMes  et  de  celui  des  voies 
perpendiculaires,  en  etablissant  les  consequences  de  la  juxtaposition  des 
deux  voies  au  point  de  vue  particulier  du  chemin  de  fer  et  de  la  voie  navi- 
gable et  au  point  de  vue  de  la  region  qu’elles  desservent. 

Avant  tout,  Pauteur  du  present  rapport  doit  expliquer  que,  sans  doule, 
le  programme  general  ci-dessus  expose  pourrait  donner  lieu  a une  etude 
statistique  precieuse  et  precise  pour  quelques-uns  des  pays  tres  develop- 
pes  et  a population  dense  de  I’Europe,  mais  qu’il  ne  seraitguere  possible  de 
limiter  aussi  exactement  I’objet  d’un  memoire  sur  les  voies  ferrees  et  tki- 
viales  d’Amerique.  Nous  pouvons  invoquer  ici  Texcuse  de  la  jeunesse,  trop 
rernuante  pour  se  livrer  a des  etudes  retrospectives  serieuses ; il  taut  dire 
en  outre  que  nous  sommes  « quarante-quatre  Etats  en  un  seiil  » et  que, 
depuis  peu  de  temps  seuleinent,  nous  avons  appris  que,  pour  certaines 
questions,  un  seul  sail  organiser  les  choses  mieux  que  quarante-quatre. 
C’est  ce  que  nous  allons  demontrer,  lout  au  moins  pour  les  voies  navi- 
gables. 

A vrai  dire,  il  n’existe  pas  aux  Etats-Unis  de  canaux  repondant  aux 
besoins  de  Tepoque;  deceux  qui  survivent  encore  au  milieu  de  la  coriciu’- 
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rence  excessive  faite  par  les  grands  cliemins  de  fer  modernes,  un  seul,  Ic 
canal  de  I’Erie,  merite  ime  attention  speciale.  On  trouvera  dans  Tannexe, 
a la  presente  etude,  les  donnees  statistiques  inleressant  les  canaux  qui  sont 
encore  utilises  en  Amerique. 

Les  grands  lacs  americains  ne  necessitentpas,  naturellemenf,  une  des- 
cription, bien  qu’on  doive  signaler  plus  loin  Timportance  et  la  nature  du 
trade  auquel  se  prete  leur  surface.  Meine  observation  quant  aux  fleuves 
navigables  du  pays ; et  pour  les  reseaux  de  chemins  de  fer  desservant  les 
Elats,  il  sufdra  seulement  de  mentionner  les  principales  arteres.  Un  etran- 
ger,  connaissant  relativement  peu  I’Amerique,  considererait  comme  une 
taclie  ingrate  et  ardue  la  description,  meine  a grands  traits,  de  la  situa- 
tion et  de  I’imporlance  relative  des  nombreux  facteurs  interesses  dans  les 
trois  systemes  de  transport  dont  il  est  question  ici ; tandis  que  les  habi- 
tants du  pays  ne  trouvent  ni  complication  ni  difficulte  a embrasser  I’en- 
semble  de  ces  trois  systemes.  Quant  aux  chemins  de  fer,  aucunne  songe  a 
se  limiter  aux  oj  ganisations  separees  prevues  par  la  loi ; ils  se  groupent, 
pour  la  plupart,  en  associations  commerciales  dont  chacune,  le  plus  sou- 
vent,  domine,  sans  concurrence  serieuse,  les  territoires  tributaires;  tan- 
dis que;la  ou  la  concurrence  se  fait  sentir,  divers  facteurs  interviennent, 
tels  que  I’ecliange  d’une  esp6ce  de  marcliandises  contre  une  autre,  sans 
parler  du  « pooling  » (arrangements  entre  chemins  de  fer  concurrents) 
que  ne  perniettent  plus  les  lois  des  Etats-Unis,  tout  au  moins  pour  le  trafic 
d’un  Elat  a I’autre.  Les  mtoes  facteurs  permettent  a tous  les  chemins  de 
ferde  se  maintenir  sans  grand’peine  et  sans  effort,  au  point  que  les  plus 
longues  routes  desservant  des  points  eloignes  commons  parviennent  sou- 
vent  a obtenir  une  part  importante  du  trade  de  bout  a bout.  Cliaque  che- 
min  de  fer  est  sans  doute  un  souverain  maitre,  et  parfois  un  tyran  sur  le 
territoire  qui  lui  appartient  en  propre;  mais  les  plus  sages  de  ces  lignes 
decoLivrent  peu  a peu  quelle  imprudence  il  y a a tuer  la  poule  aux  oeufs 
d’or,  etelles  font,  par  suite,  de  grands  sacrifices  pour  encourager  Uesprit 
d’entreprise  et  les  operations  des  capitalistes  sur  leurs  reseaux. 

Avec  une  carte  des  Etats-Unis  sous  les  yeux,  que  Uefranger  observe  le 
quadrilatere  ayant  ses  quatre  angles  determines  par  Portland  (Maine), 
Norfolk  (Virginie),  Cairo  (Illinois),  au  confluent  de  POhio  et  du  Mississippi, 
et  Duluth  (Minnesota),  a I’extremite  ouest  du  Lac  Superieur;  il  embras- 
sera  ainsi,  en  somn.e,  la  region  dans  laquelle  les  problemes  de  I’industrie 
des  transports  accusent  le  plus  d’importance  et  reclament  particulierement 
une  promptc  solution  au  point  de  vue  des  travaux  d’amelioration  et 
d’agrandissement. 

La  parlie  sud  de  cette  region  possMe  presque  partout  une  population 
clairsemee;  elle  produit  surtout  du  colon,  et  cette  matiere  trouve  des  debou- 
ches pai*  le  Mississippi  et  ses  tributaires,  par  les  chemins  de  fer  et  par  les 
cours  d’eau  plus  ou  moins  navigables  qui  se  deversent  dans  le  golfe  du 
Mexique  et  dans  EAtlantique.  Il  y a la  un  vaste  mouvement  d’eiisemble. 
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mais  si  largement  reparti  qu’il  ne  fournit  a aiicune  ligne  particuliere , 
quelle  que  soit  sa  destination,  line  preponderance  semblable  a cede  con- 
statee  dans  le  Nord  et  qui  attribue  la  majorite  des  transports  aux  grandes 
lignes.  Le  Slid  s’est  rapidement  developpe  grace  a la  construction  de  chc- 
mins  de  fer  nouveaux  et  aii  prolongeinent,  dans  cliaque  direction,  de  ceux 
deja  anciens ; la  longueur  de  nouvelles  voies  ferrees  construites  annuel- 
lement  y esl  bcaucoup  plus  importante  que  dans  la  region  du  Nord,  pour- 
lant  plus  populeuse;  mais  ces  lignes  nouvelles  doivent  etre  surtont  consi- 
derees  comme  repondant  principaleinent  a des  besoins  locaux.  On  ne 
saurait  d’ailleurs  prevoir  quelles  seront  les  conditions  dans  le  Sud,  lorsque 
la  population  y sera  devenue  aussi  dense  que  dans  le  Nord,  lorsqu’il  s’y 
sera  forme  de  grands  centres  commerciaux  et  industriels.  Nous  avons 
deja,  en  Amerique,  noire  Paris,  notre  Berlin  et  notre  Vienne,  ainsi  que 
plusieurs  « Manchester  » et  « Birmingham  »,  sans  compter  nombre  de  re- 
jetons  prosperes  qui,  dans  quelques  dizaines  d’annees,  rivaliseront  en 
richesses  avec  quelques-unes  des  villes  precitees ; et  poiirtant  le  pays  est 
si  immense  que  ces  grandes  villes  ne  se  portent  pas  prejudice  Pune  a I’au- 
tre,  pas  plus  que  leurs  prototypes  europeens. 

Deja  dans  PAlabama  et  dans  le  Tennessee,  I’extraction  du  charbon  et  la 
production  du  fer  sont  deveniies  des  industries  ayant  plus  qu’une  impor- 
tance locale;  et  une  concurrence  active  s’est  deja  manifestee  sur  les  mar- 
ches septentrionaux  des  metaux  en  barres,  tant  sur  les  rives  de  TAtlantique 
que  dans  la  vallee  de  I’Ohio,  du  fait  de  I’apparition  des  metaux  du  Sud. 
Et  il  y a lieu  de  remarquer  ici  que,  dans  le  Nord,  le  combustible  et  les 
minerals  se  trouvent  a de  grandes  distances  les  uns  des  autres,  necessitant 
des  moyens  de  transport  a meilleur  marche  tels  que  les  fourniraient  de 
profondes  voies  fluviales  artificielles.  Dans  le  Sud,  par  centre,  le  charbon 
de  chauffage  et  les  minerais  de  fer  (quoique  ne  se  prelant  pas  aussi  facile 
ment  que  les  minerais  du  Lac  Superieur  aux  operations  du  precede  Besse 
mer)  se  trouvent  a proximite  les  uns  des  autres,  et  cela  dans  les  regions' 
ou,  j^^our  le  moment^  la  main-d’oeuvre  est  a meilleur  marche  que  dans  le 
Nord.  C’est  peut-etre  grace  a cette  concurrence  d’un  caractere  pu remen t 
interieur  plus  encore  que  par  suite  d’une  autre  cause  que,  dans  un  avenir 
prochain,  le  Nord  aura  acheve  la  construction  de  certaines  grandes  voies 
navigables  dont  les  projets  sont  actuellement  a I’etude. 

Les  regions  a I’ouest  du  Mississippi,  du  moins  la  partie  au  dela  des  limites 
de  I’Arkansas,  du  Nebraska  et  du  Dacotah  (ces  deux  derniers  Etats  envoyant 
presque  tons  leurs  produits  agricoles  a la  cote  du  Pacifique)  et  de  ces 
limites  jusqu’a  I’ocean  Pacifique,  peuvent  pour  le  moment  cchapper  a 
Pexamen  dans  le  probleme  des  transports.  Quant  aux  chemins  de  fer,  la 
region  de  I’Ouest  en  est  deja,  pour  le  moment,  suffisarnment  pourvue,  meine 
au  dela  des  besoins  et  malgre  Paccroissement  tout  arncricain  de  sa  prospe- 
rite;  mais  en  fait  de  coiirs  d’eau  ulilement  navigables  sur  quelque 
distance  iinpoiTante,  la  meme  region  de  POucsl  n’en  possede  aucun  cl  les 
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elevatit-.s  de  terrain  sent  trop  accentiiees  pour  qii’il  soit  permis  d’esperer 
qu’un  mode  quelconque  de  transport  par  voie  d’eau  puisse  se  developper 
dans  line  mesure  suffisante  pour  exercer  quelque  influence  sensible  on 
regulalrice  dans  I’industrie  des  transports. 

On  pent  dire  que  les  Americains  ont  cte  durant  plusieurs  dizaines  d’an- 
nees  et  sont  encore,  pour  la  plupart,  indiflerents  a I’egard  des  avantages 
de  leurs  xoies  navigables,  et  qu’ils  nourrissent  conire  les  canaux  des 
prejuges  dont  on  pent  decouvrir  la  cause  sans  aller  bien  loin. 

C’est  une  tradition,  chez  les  commerGants  actifs,  que  Ton  a essaye 
d’utiliser  .les  canaux  en  Amerique  et  qu’on  a trouve  qu’ils  laissaient  a 
desirer;  et  ce  sentiment  domine  probablement  aux  Etats-Unis  avec  une 
intensite  plus  forte  que  celle  signalee  pour  I’Angleterre,  il  y a deux  ans, 
lors  de  la  reunion  du  Congres  international  de  Manchester.  Pour  la  majorite 
meme  des  personnes  intelligentes,  tout  projet  tendant  a I’amelioration  de 
nos  voies  navigables  laisse  supposer  que  les  promoteurs  sont  ou  tout  a 
fait  ignorants  de  Pexperience  passee,  ou  trop  lourds  pour  apprecier  « Pesprit 
des  temps  » , et  par  suite  ne  sont  pas  a la  hauteur  de  la  devise  « en  avant  » 
du  progres  mo  dome.  Les  Americains  n’ont  pas  coutume  de  regarder  en 
arriere,  memo  pour  trouver  une  indication  de  nature  a les  guider  vers  de 
meilleures  choses.  Cependant,  d’autre  part,  on  rencontre  aujourd’hui  un 
nomhre  respectable  de  personnes  qui  considerent  cette  indifference  pour 
les  IcQons  du  passe  comme  une  sorte  de  conservatisme  ne  comportant 
nullement  une  preuve  de  perspicacite;  et  comme  cette  derniere  categoric 
a deja  quelque  pen  ebranle  les  croyances,  il  y a lieu  de  croire  qu’avant  peu 
de  temps  il  finira  par  triompher. 

Tout  recemment,  I’auteur  du  present  memoire  descendait  en  chemin  de 
fer  la  vallee  du  Scioto.  Il  fit  remarquer  a un  compagnon  de  voyage  que, 
s’iletait  possible  d’elargir  considerablement  et  d’ameliorer  d’aiflre  maniere 
I’ancien  canal  admettant  des  bateaux  de  90  tonnes  et  courant  parallelement 
au  chemin  de  fer,  sans  doute  I’Etat  en  retirerait  un  profit  considerable.  La 
reponse,  tout  amusante  qiTelle  fut,  ne  comportait  guere  de  refutation; 
elle  etait  ainsi  conguc:  « Mais,  monsieur,  voyez  done  ce  canal  rempli 
d’herbes;  petit  comme  il  Test,  il  ne  comporte  pas  un  trafic  suffisant  pour 
justifier  son  entretien  par  TEtat.  A quoi  bon  alors  augmenter  sa  capacite?  » 
Telle  etait  la  realite,  telle  etait  la  legon  que  le  vieux  canal  enseignait  a cet 
homme  et  qui  a sa  contre-partie  dans  beaucoup  d’esprits  semblables.  On 
ne  donne  pas  de  doubles  voies  aux  chemins  de  fer,  tandis  que  le  trafic 
n’est  pas  trop  considerable  pour  une  seule  voie.  Faut-il  appliquer  cette 
theoric  aux  canaux  et  ne  pas  les  agrandir,  tant  que  I’accroissement  du 
trafic  ne  Texige  pas?  Comme  ces  canaux,  en  Amerique,  ne  peuvent  pas 
soLilcnir  la  concurrence  avec  les  chemins  de  fer,  leur  trafic  doit  relative- 
ment  diniinuer  d’annec  en  annee.  C’est  ainsi  qu’ils  disparaissent,  sauf 
SLir  les  points  on,  pour  des  raisons  politiques,  les  Etats,  qui  en  sont  les 
proprietaiies,  jugenl  utile  de  les  entrclenir. 
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Lcs  canaux  americains  ont  cte  construits  sur  le  modele  anglais;  on  en  a 
etabli  plusieurs  milliers  de  milles  en  meme  temps  que  ce  moyen  de  com- 
inimication  prenait  de  I’extension  a I’elranger,  surtout  durani  la  periode 
de  1825  a 1850.  On  a donne  a certains  d’entre  eux  ime  capacite  Icur 
permettant  d'admettre  des  bateaux  d’environ  40  tonnes;  mais  la  majorite 
d’entre  euxetaient  destines  a transporter  des  bateaux  de  65  tonnes.  Nornbre 
d’entre  eux  ont  ete  creuses  a travers  des  regions  montagneuses  et  possedent 
de  nombreuses  ecluses  avec  chute  tres  faible  (de  4 a 6 picds).  La  plupart 
sont  mal  alimenles  en  eau. 

II  aurait  ete  impossible  d’elargir  la  plupart  de  ces  canaux  et  de  leur 
donner  la  capacite  aujourd’hui  necessaire  pour  rivaliser  avec  le  chemin  de 
fer  moderne;  et  le  nornbre  excessif  d’ecluses  necessaires  ou  encore  la 
difllculte  d’obtenir  une  alimentation  d’eau  suffisante  doit  a jamais  detruire 
I’esperance  de  voir  construire  de  nombreux  canaux  en  Amerique.  Indepen- 
damment  des  obslacles  naturels  precites,  les  frais  enormes  de  premier 
etablissement  necessaires  pour  la  creation  de  canaux  repondant  efficace- 
ment  aux  besoins  font  que  Ton  doit  se  limiter  a la  construction  des  voies 
navigables  promettant  surement  un  trade  considerable.  Les  bateaux  circu- 
lant  sur  les  canaux  ne  peuvent  pas,  comme  dcs  wagons  de  chemin  de  fer, 
etre  amends  jusque  dans  les  entrepots,  etc.;  en  outre,  dans  beaucoup  de 
cas,  ils  ne  presentent  pas  les  memes  commodites  que  les  wagons.  Par 
suite,  leur  emploi,  pour  de  petits  parcours,  ne  presentc  aucun  avantage; 
et,  en  consequence,  on  n’en  pourra  que  rarement  construire  sauf  sur  les 
grandes  lignes  fluviales  reliant  d’importants  centres  commerciaux  ou 
encore  sur  les  lignes  reliant  ensemble  des  voies  fluviales  separees,  telles 
que  celles  existantes  sur  nos  lacs  interieurs  et  dans  le  bassin  du  Mississippi. 

II  faut  dire,  pourtant,  que  la  plupart  des  canaux  vendus  par  les  Etats 
ou  par  les  entreprises  de  construction  auraient  pu  constituer  des  elements 
precieux,  dans  Favenir,  comme  sections  des  grandes  lignes  de  navigation 
aujourd’hui  projetees.  Dans  ce  pays,  la  concurrence  entre  canal  et  chemin 
de  fer  n’a  jamais,  en  realite,  abouti  a un  triomphe  du  transport  terrestre 
sur  le  transport  fluvial  : la  victoire  a ete  remportee  par  la  machine  a 
vapeur  sur  le  cheval  — et  sur  un  tres  pauvre  cheval,  certes. 

Lorsque  la  machine  a vapeur  bien  comprise  sera  installee  sur  le  bateau 
egalement  bien  entendu  — et  non  auparavant  — nous  verrons  aplanir  le 
conflit  selon  les  merites  reels  des  deux  parties.  II  est  certain  que,  seules, 
de  bonnes  et  grosses  machines  actionneront  les  bateaux  a venir  de  nos 
canaux;  et  un  pareil  dispositif  comporte  avec  lui  de  grandes  profondeurs 
d’eau  et  une  capacite  de  transport  bien  supericure  a celle  que  Ton  pent 
attendee  de  simples  trains  de  chemin  de  fer. 

LA  POLITIQUE  DU  GOUVERNEIYIENT 

Les  canaux,  et  nous  pouvons  dire  aussi  les  travaux  primitifsdc  rectidca- 
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tion  des  cours  d’eau  naturels,  ont  ete  considerablement  accrus  par  les 
divers  Etats,  et  surtoiit  par  ceux  de  New-York,  dc  Pennsylvanie,  du  Mary- 
land, de  Yirginie  et  de  I’Ohio.  Depuis  qiie  les  Etats  se  sent  desinte- 
resses  de  ces  travaux  d’amelioration,  le  goiivernement  federal  a adopte 
line  politique  qiii  prornet,  sous  peu  d’annees,  d’ameliorer  considerable- 
ment les  cours  d’eau  naturels  du  pays,  ce  qui  peut  aboutir  a la  creation 
d’un  grand  systeme  de  canaux. 

Durant  les  vingt  dernieres  annees,  le  gouvernement  a consacre  annuel- 
lement  plusieurs  millions  de  dollars  a I’amelioration  des  cours  d’eau  et 
des  ports.  Les  sommes  depensees  a cet  effet  se  sent  graduellement  accrues 
de  5 000  000  a 5 000  000  de  dollars  en  1870,  pour  atteindre  en  1890  un 
chiffre  de  20  000  000  de  dollars.  En  somme,  la  depense  de  ce  chef,  durant 
les  vingt  dernieres  annees,  a ete  enorme;  mais  jusqu’ici  ces  prodigalites 
n’ont  abouti  qu’a  un  petit  nombre  de  grands  travaux,  bien  que  les  ame- 
liorations executees  sur  certains  points  presentent  la  plus  haute  valeiir. 
Parmi  ces  travaux,  il  faut  comprendre  les  ports  des  lacs,  lesquels  sont 
artificiels  a de  rares  exceptions  pres,  et  dont  la  profondeur  et  I’entre- 
ticn  se  trouveni  uniquernent  assures  au  moyen  de  dragages  et  d’endi- 
guements.  En  outre,  on  a amdiore  nombre  de  ports  du  golfe  du  Mexique 
et  de  I’Atlantique.  Mais  plus  de  la  moitie  peut-elre  des  depenses  ont 
ete  dispersees  sur  plus  de  cinq  cents  cours  d’eau  et  criques  — la  plu- 
part  tributaires,  directement  ou  indirectement,  du  Mississippi.  Sur  cer 
tains  points  de  ces  cours  d’eau,  on  a construit  de  petits  parcours  navi- 
gables,  ayant  un  niveau  fixe,  ou  bien  on  a evite  les  rapides  au  moyen 
d’ecluses  et  de  courtes  sections  de  canal ; mais  tant  que  les  principaux 
cours  d’eau  naturels  ne  seront  pas  ameliores  de  manicre  a fournir  des 
debouches  constamment  navigables  avec  I’Ocean,  ou  qu’on  ne  les  aura  pas 
relies,  au  moyen  de  canaux,  avec  les  grands  lacs,  les  travaux  jusqu’ici 
executes  sur  les  nombreux  fleuves  de  I’interieur  du  pays  ne  pourront 
fournir  que  des  avantages  locaux.  II  n’est  pas  douteux  qu’en  aucun  cas  ces 
ameliorations  n’ont  diminue  Pimportance  des  voies  ferrees  qui  traversent 
les  vallees  arrosees  par  les  voies  navigables  ameliorees.  On  construit 
actuellement  des  chemins  de  fer  longeant  des  cours  d’eau  en  voie  d’ame- 
lioration, non  pas  en  vue  de  faire  concurrence  a ces  cours  d’eau,  mais 
surtout  afin  de  transporter  le  mineral  et  les  bois  a des  marches  non  des- 
servis  par  des  fleuves  ou  rivieres.  Ilest  difficile,  en  de  pareils  cas,  de  con- 
siderer  les  chemins  de  fer  et  les  voies  navigables  com  me  se  faisant  reelle- 
ment  concurrence,  bien  qu’on  ait  des  exemples  de  cours  d’eau  qui,  seule- 
rnent  avec  un  petit  trafic  general,  « determinent  » les  prix  de  transport 
entre  certains  points.  Mais,  comme  ces  cours  d’eau  ne  sont  pas  toujours 
navigables,  leur  action  sur  les  prix  de  transport  ne  se  fait  pas  constam- 
ment sentir.Eii  outre,  sur  certains  des  cours  d’eau  consideres  comme  navi- 
gables, les  bateaux  a faible  tirant  d’eau  utilises  ne  peuvent  pas  toujours 
rivaliser  avec  les  chemins  de  fer.  On  arriverait  souvent  a des  conclusions 
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inexactes  en  cstimant  le  rendement  possible  des  coiirs  d’eau  de  roiicst, 
d’apreslcs  voyages  elTectues  paries  bateaux  a vapeursur  certains  d’cntreeux. 
Sur  rOhio,  durant  pliisieurs  mois  chaqiie  annee,  on  transporte  le  charbon 
de  PittsboLirg  a Cincinnati,  a Cairo,  a Memphis, a la  Nouvelle-Orleans,  etc., 
ail  moyen  de  trains  de  bateaux  remorques  ou  pousses  par  un  vapeur,  et 
cela  a des  taxes  par  tonne-mille  inconnues  sur  les  lacs  et  meme  sur  I’Ocean. 
Parfois  un  vapeur  peut  trainer  50000  tonnes,  chargees  sur  une  flottille, 
entre  Louisville  et  la  Nouvelle-Orleans,  soil  une  distance  de  1400  milles, 
et  ramener  les  bateaux  vides  pour  moins  de  1/2  millieme  de  dollar  par 
tonne-mille.  Les  marchandises  ainsi  transportees  sont  generalement  la 
propriety  des  possesseurs  de  bateaux;  et,  comme  d’autres  cargaisons  ne 
peuvent  etre  reunies  en  d’aussi  grandes  quantites,  il  resulte  naturellement 
de  cette  circonstance  des  taxes  bien  plus  elevees  pour  ces  dernieres. 

Jusqu’a  ce  jour,  le  gouvernement  s’est  abstenu  d’entrependre  la  con- 
struction de  canaux  irnportants,  si  Ton  excepte  le  canal  de  Sainte-Marie,  qui 
relie  les  lacs  Superieur  et  Huron.  Par  suite,  meme  si  Ton  continue  pen- 
dant de  longues  annees  encore  la  politique  actuelle,  consistant  a eparpiller 
les  depenses,  on  n’obtiendra  aucun  avanlage  marque  — a supposer  qu’il 
y ait  meme  avantage  — pour  le  service  des  transports  de  bout  a bout  du 
pays.  II  faut  esperer  que  les  crMits  considerables  accordes  chaque  annee 
conduiront  a un  examen  plus  intelligent  de  la  question,  ainsi  qu’a  la  con- 
struction de  profondes  voies  navigables,  la  on  ces  dernieres  sont  neces- 
saires. 

A certains  points  de  vue,  le  gouvernement  Federal  entrave  les  operations 
utiles  que  pourrait  executer  I’entreprise  privee.  II  a en  effet  declare  qu’il 
reclame  la  juridiction  sur  les  voies  navigables  du  pays;  et,  comme  il  a 
assume  cette  prerogative  du  consentement  general,  le  capital  prive  ne  se 
trouve  pas  encourage  a chercher  un  placement  dans  les  travaux  hydrau- 
liques,  bien  que  les  divers  Etats  aient  manifestement  le  droit  d’auloriser  la 
constitution  de  compagnies  privees  pour  de  pareilles  operations.  La  juri- 
diction precitee  du  gouvernement  Federal  porte  sur  les  droits  des  naviga- 
teurs,  sur  la  protection  des  cours  d’eau,  etc.;  et  comme,  d’autre  part,  on 
estime  que  la  navigation  sur  tous  les  cours  d’eau  devrait  etre  exempte  de 
droits,  le  gouvernement  Federal  s’est  fait  octroyer  gratuitement  ou  a 
achete  la  gratuite  de  quelques  ameliorations  insignifiantes  faites  sur  cer- 
tains cours  d’eau;  il  cherche  en  outre  actuellement  a acquerir  les  ame- 
liorations plus  importantes  qui  existent  presentement. 

Il  est  manifeste,  pourtant,  que  le  gouvernement  devrait  operer  quelques- 
unes  des  grandes  ameliorations  necessitees  par  les  besoins  actuels  ou 
encourager  les  capitalistes  a effectuer  d-es  placements  dans  ce  sens.  Il  serait 
facile  de  realiser  ce  dernier  expMient,  si  le  gouvernement  consentait  a 
garantir  I’interet  de  tout  le  capital  place  ou  d’une  partie  de  ce  dernier 
pour  une  ])eriode  d’annees.  La  difference  entre  les  deux  systemcs  prati- 
cables  semble  peut-^tre  insignifiante;  cependant  le  cas  du  capitaine  Eads, 
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le  constructeiir  des  jetees  a rembouchiire  du  Mississippi,  demontre  qu’il 
existe  ime  difference  reelle,  dans  I’esprit  de  nos  compatriotes,  a propos  de 
la  methode  que  doit  suivre  le  gouvernement  dans  des  cas  donnes.  Sous 
reserve  de  restrictions  legislatives  convenables,  il  serait  economiqae  pour 
le  gouvernement  de  faire  executcr  quelques-uns  des  travaux  d’aineliora- 
tion  par  les  capitaux  prives,  plutot  que  d’y  consacrer  directeinent  les 
revcnus  du  Tresor.  Meme  si,  des  le  debut,  on  declarait  exemptes  de  tons 
droits  de  peage  les  voies  navigables  — canaux  et  fleuves  — en  adjugeant 
les  travaux  d’amelioration  aux  soumissionnaires  responsables  faisant  les 
offres  les  plus  basses,  on  pourrait  arriver  encore  au  but  recherche.  Dans 
CCS  affaires  de  grandes  depenses  publiques  destinees  a des  ameliorations 
iuterieures,  il  conviendrait  certainement  que  les  frais  de  premier  elablis- 
sement  ne  fussent  pas  supportes  d’une  maniere  exclusive  par  la  presente 
generation.  Telle  n’est  point,  cependant,  la  politique  actuelle  du  gouver- 
nement. Sans  examiner  si  le  systeme  suivi  est  avantageux,  on  non,  pour 
les  travaux  d’utilite  publique  dont  il  est  ici  question  et  dont  Timportance 
depend  des  fonds  disponibles,  on  pent  dire  que  la  continuation  d’une 
pareille  politique  ne  permet  pas  de  concevoir  de  grandes  esperanccs  pour 
Tcxccution,  dans  un  prochain  avenir,  d’ameliorations  iuterieures  reelle- 
ment  precicuses  ou  importantes. 


LE  GRAND  CENTRE  D’ACTIVITE  DES  ETATS-UNIS 

Commc  il  a deja  ete  dit,  la  region  des  Etats-Unis  presentant  la  plus 
grande  activite  commerciale  se  trouve  circonscrite  par  les  Lacs  el  TOhio, 
a I’esl  du  Mississippi  jusqu’au  bord  de  la  mer.  Cette  region  comprend  les 
principales  villes  commerciales  et  industrielles,  les  cliarbonnages  et  les 
mines  de  fcr  en  exploitation  (sauf  les  mines  et  les  cliarbonnages  recem- 
ment  ouverts  a I’exploitation  et  mentionnes  plus  haul,  du  Tennessee  et  de 
TAlabama).  C’est  encore  cette  region  qui  fournit  les  plus  grandes  quantiles 
de  produits  agricoles,  tels  que  les  cereales,  ainsi  que  les  bois  de  con- 
struction. Ce  serait  grossir  inutilement  la  presente  etude  que  de  se  livrer 
a un  examen  statist! que  du  commerce  interieur  de  cette  vaste  et  fertile 
region,  si  bien  Cultivee,  si  riche  et  si  populeusc.  Elle  conslitue  a elle  seule 
un  empire  n’ayantpas  son  egal  sur  le  globe,  pour  ce  qui  concerne  Timpor- 
tance  et  la  valeur  de  ses  produits  et  les  proportions  de  son  commerce  inte- 
rieur. La  region  en  question  se  trouve  comprise  dans  les  premier, 
deuxieme,  troisieme  et  sixiemc  « groupes  » de  la  carte  annexee  au  cin- 
quierne  rapport  annuel  de  la  Commission  pour  les  relations  d’Etat  a Etat 
(pr.blie  le  V'  decembre  1801).  Ce  rapport  conlicnt  de  tres  inleressantes 
donnecs  statisli(|ucs  sur  les  operalions  de  tons  les  chemins  de  fer  des 
Etats-Unis;  il  est  regrettable,  pouiTant,  que  cette  Commission  n’ait  pas  le 
droit  (Taualysei*  de  plus  pres  le  mouvement  des  marchandiscs  par  voic 
d’eau;  il  est  regret tabh\  egalcmeut,  que  le  rapport  cn  question  ne  four- 
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nisse  pas  line  analyse  complete  des  operations  des  differents  groupes.  Sur 
la  somme  totale  de  656  541  617  tonnes  de  marchandises  transportees  par 
rails  durant  I’exercice  clos  le  50  juin  1890,  il  est  impossible  de  deter- 
miner ce  qiii  revient  a chaque  groupe.  Mais  on  pent  approximativement 
troiiver  les  chiffres  manqiiants  en  puisant  a d’aiitres  sonices.  Tons  les 
statisticiens  s’occiipent  actnellement  de  faire  ressorlir,  dans  (oiis  les  sens, 
les  l esultats  du  dernier  recensement  et  nous  poiivons  esperer  obtenir  sons 
pen  des  donnees  anlhenliques  embrassanl,  a tons  points  de  vue,  le  com- 
merce interieur  des  Etats-Unis. 

Independamment  des  656  000  000  de  tonnes  transportees  par  cbe.nin  de 
fer,  le  rapport  dn  recensement  (bullelin  n*"  179,  avril  1892)  signale,  dnrant 
1889,  le  transport  de  172110  425  tonnes  de  marchandises  par  voie  d’eau 
(les  canaux  exceptes  pour  lesquels  les  operations  du  recensement  ne  four- 
nissent  aucune  slatistique).  Le  service  de  navigation  sc  rcpartit  comme  il 
suit  : 

Cote  de  FAtlantique . 77  597  62G  tonnes. 

Golte  du  Mexique 2 864  956  — 

Cote  du  Pacitique 8 818  565  — 

Grands  laes * 55  424  452  — 

Vallee  du  Mississippi 29  405  046  — 

Total.  . 172110  425  tonnes 


Avec  un  commerce  interieur  annuel  de  plus  de  700  000  000  de  tonnes 
de  marchandises,  non  compris  le  mouvemCnt  de  cabotage,  le  commerce 
exterieur  des  Etats-Unis  nc  presentc  plus  qu’une  importance  secondaire. 
Est-il  done  etonnant,  si  Ton  tient  compte  do  ces  chiffres,  que  quelques-uns 
dcs  hommes  d’Elat  americains  les  plus  perspicaces  s’arretent  a des  pro- 
jets  de  perfectionnement  des  conditions  dans  lesquelles  s’executc  cct 
immense  mouvement  commercial?  Ne  faut-il  pas  au  contraire  s etonner  de 
ce  que,  malgre  un  pareil  stimulant,  on  ait  encore  fait  si  pen  de  choses? 
Sur  ce  point  force  est  de  rcconnaitre  que  la  nation  yankec,  consideree  a 
I’etranger  comme  si  riche  cn  expMients  ct  comme  ayant  I’esprit  si 
perspicace,  se  laisse  honteusement  distancer  par  les  nations  d’Europe 
e’est  en  effet  en  France,  en  Allemagnc  et  cn  Italic,  aussi  bien  qu’en  Anglc- 
terre  et  dans  la  colonie  du  Canada  que  nous  devons  chcrcher  des  cxemplcs 
pour  montrer  qu’il  y a lieu  de  faire  revivre  des  excmples  depuis  long- 
temps  negliges. 

On  ne  serait  probablement  pas  loin  de  la  verite  cn  disant  que  sur  les 
700  000  000  de  tonnes  de  marchandises  representant  le  mouvement  du 
commerce  interieur,  500  000  000  de  tonnes  sont  transportees  par  les  chc- 
mins  de  fer,  les  cours  d’eau  et  les  lacs  de  la  vaste  region  a Test  du  Missis- 
sippi que  nous  examinons.  Cette  region,  a ellc  seule,  comprend  beaucoup 
plus  de  100  000  milles  du  reseau  total  des  grandes  lignes  de  chemins  de 
fer,  qui  se  chiffre  par  165  597  milles.  Dans  I’enscmble  du  pays,  40  com- 
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pagnies  posseclent  on  commandent  47,50  pour  100  du  roseau  total,  ct 
75  associations  (siir  un  ensemble  de  1797)  realisent  line  recette  bru(e  de 
846  888  000  dollars,  soil  environ  80  pour  100  des  recettes  totales  de  tous 
les  cliemins  de  fer  des  Etats-Unis.  Un  rescau  ferre  a lui  seiil,  celui  de 
Pennsylvanie,  avec  environ  7 000  milles  de  rails,  Iransporle  plus  de 
40  000  000  de  tonnes  chaque  annee. 

En  parlant  du  ti  afic  Est  et  Guest  des  Elats-Unis,  on  entend  generale- 
ment  le  seul  trafic  de  bout  a bout,  celui,  par  exeinple,  qui  concentre  a 
Saint-Louis,  a Chicago  on  a Cincinnati  les  mnrcliandises  qu’il  s’ngit  de 
fairc  parvenir,  par  les  grandes  lignes,  aux  differents  ports  maritimes.  De 
ces  grandes  voies  ferrees  de  UEst  a UOuest,  deux  traversent  EEtat  de 
New* York,  une  la  Pennsylvanie  et  une  aulre  le  Maryland;  deux  autres 
encore,  avcc  leurs  stations  terminus  situees  a Richmond  et  a Norfolk,  tra- 
versent la  vallee  de  EOhio,  mais  ne  se  trouvent  pas  etre  aussi  bien  ali- 
mentees,  dans  UOuest,  par  des  lignes  secondaires.  Ces  deux  derniers 
chemins  de  fer  commencent  a prendre  de  Uimportance;  mais  cependant, 
jusqu’ici,  ils  ne  re^oivent  encore  qu’une  proportion  minime  du  trafic 
direct  ou  de  bout  a bout.  En  realite,  pour  ce  qui  concerne  les  lignes  de 
UEst  et  de  UOuest,  on  pent  dire  qu’il  n’existe  que  quatre  cornpagnies  dans 
les  Etats  du  Nord.  Ces  quatre  reseaux  different  notablement  les  uns  des 
autres  quant  a la  proportion  de  leur  trafic  de  transit  compare  a Iciir 
trafic  local : les  lignes  desservant  les  lacs,  Chicago  et  New-York  via  Buffalo, 
c’est-a-dire  les  regions  produisant  surtout  des  cercales  et  de  la  farine, 
assurent  la  plus  grande  somme  du  trafic.^ 

C’est  ce  trafic  de  transit,  inalgre  son  importance  insignifiante  en  compa- 
raison  du  trafic  total  des  memes  lignes,  qui  sert  de  point  de  depart  a ceux 
qui  demandent  Uapprofondissement,  aux  quelques  points  ou  la  chose  est 
necessaire,  des  cbenaux  des  lacs,  ainsi  que  la  construction  d’un  canal 
livrant  passage  aux  gros  batiments,  soit  de  Buffalo  sur  le  lac  Erie  ou  d’Os- 
wego  sur  le  lac  Ontario  jusqu’a  UHudson,  au-dessus  de  New-York. 

Au  sud  de  la  latitude  de  New-York,  les  monts  Alleghanys  ferment  une 
barriere  insurmontable  pour  la  construction  de  canaux  modernes  que  Uon 
pourrait,  sans  cela,  creuser  entre  la  vallee  du  Mississippi  et  UAtlaiitique. 
Cette  immense  vallee  ne  pent  serelier  a UAtlantique  que  par  la  voie  des  lacs 
et,  de  la,  par  le  canal  de  New-York  projete;  et,  fort  heureusement,  ce  rat- 
tachement  est  praticable  sur  plusieurs  points. 

Aussi,  bien  que  ce  soient  surtout  les  amateurs  ayant  des  interels  dans 
Uextreme  Guest  — et  leur  agent  de  New-York  — qui  demandent  aujourd’hui 
que  Uon  augmente  les  facilites  de  transport  entre  UEst  el  UOuest,  les  villcs 
intermediaires  sont  surtout  interessees  a Uaccroissement  de  ces  facilites, 
car  leurs  relations  avec  les  deux  points  extremes  et  entre  elles  (ce  quicon- 
stitue  le  mouvement  defini  ici  comme  le  commerce  local)  ont  beaucoup 
plus  d’importance  que  le  trafic  de  bout  a bout.  Mais  comme  on  pent  arguer 
que  les  economies  possibles  par  tonne  seront  seulement  minimes  pour  une 
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grande  partie  dc  ce  trafic  local,  en  comparaison  de  celles  realisables 
siir  tout  le  parcours,  les  interets  de  ces  villes  ne  sont  pas  aiissi  grands 
dans  la  construction  des  voies  na\igables  proposecs.  Cependant  bean- 
coup  ont  pense  qu’une  economic  meme  de  quelques  cents  seulement  par 
tonnes  sur  ccrtaines  marchandises  pent  avoir  de  grandes  consequences. 
Durant  I’annee  derniere,  en  elTet,  plus  de  trente  fonderies  de  fer  de 
rOhio  oriental  et  de  la  Pennsylvanie  occidentale  sont  demeurees  fermees 
plusieurs  mois  durant,  par  suite  de  I’impossibilite  pour  les  chemins 
de  fer  apporlant  le  combustible  de  leur  accorder  une  reduction  de  25  cents 
par  tonne  sur  les  prixde  transport.  On  se  plaint  frequemment  du  « favori- 
tisme  » exerce  par  quelques  chemins  de  fer  en  faveur  de  certains  districls 
industriels,  aux  depens  dc  districts  i ivaux.  Ce  fait  est  pent  etre  du  a ce  que 
les  chemins  de  fer  tendcnt  a posseder  souls  le  materiel  roulant  de  leur 
reseau  et,  par  suite,  a contrdler  a eux  seuls  tout  le  mouvement  des  mar* 
chandises.  11  y a bien  en  Amerique  quelques  grandes  entreprises  qui  trans- 
portent leurs  approvisionnements  et  leurs  produits  dans  leurs  wagons  a 
elles;  mais  les  exemples  de  ce  genre  sont  rares  cn  somme.  Sans  nul  doute, 
avec  des  canaux  les  plaintes  aujourd’hui  formulees  apropos  de  favoritisme 
disparaitraient  : car  tant  de  personnes  auraient  la  faculte  de  possMer  et 
d’exploiter  des  bateaux  qu’aucun  individu,  qu’aucune  cntreprise  s’occupant 
de  transport  ne  pourrait  monopoliser  le  trafic  a moins  d’appliquer  des  taxes 
plus  basses  que  tout  autre  rival. 

Oncxplique  en  outre,  avec  beaucoup  de  justesse,  que  les  canaux  publics 
ne  devant  jamais  representer  sous  une  forme  quelconque  plus  que  leur 
cout  reel,  les  marchandises  circulant  par  ces  voies  ne  peuvent  etre  taxees 
au  prorata  d’un  capital  qui  ne  represente  aucune  depense  effective. 

On  ne  pent  contester  que  les  chemins  de  fer  americains  presentent  une 
tres  parfaite  organisation  et  qu’ils  ont  notablement  reduit  leurs  taxes  de 
transport;  cependant,  a cette  epoque  ouils  ont  atteint  presque  I’apogee  de 
leur  prosperite,  leurs  depenses  d’exploitation,  absorbent  66  pour  100  de 
leurs  rccettes  toiales.  On  pourrait  demontrer  quo  pour  les  marchandises 
payantle  moins  chcr,  celles  qui  conviendraient  le  micux  aux  canaux,  leurs 
fi  ais  de  transport  representent  plus  de  90  pour  100  des  taxes  peri^ues.  Parfois 
aussi  les  voies  ferrees  se  trouvent  dans  la  necessite  d’cxecuter  les  transports 
dc  ce  genre  a prix  coutant  et  memede  supporter  de  veritables  pertes,  dans 
leurs  efforts  cn  vue  desoutenir  une  autre  industrie  pour  laquelle  estneces- 
saire  le  transport  de  charbon,  de  coke,  de  pierres,  de  fer,  de  mineral,  dc 
betail  vivant,  etc.  Comme  ce  sont  les  produits  bruts  qui  soutiennenttoutes 
les  autres  branches  de  I’activile  industrielle  et  de  la  production  commer- 
ciale,  il  est  important  au  plus  haul  point  de  reduirc  les  taxes  frappant  ces 
produits  au  minimum  possible.  L’argent  affecle  au  transport  d’une  mar- 
chandise  quelconque  n’ajoutc  rien  a la  valeur  intrinseque  dc  cette  derniere, 
e’est  de  rargent  perdu  sans  retour;  par  suil(‘,  toutc  reduction  pratiqiice  sur 
la  taxe  dc  transport  doit  necessairemcnl  contribuer  a la  fortune  piiblique. 
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II  scmble  necessaire  de  mentioniier  ici  le  trade  dcs  Etats  clu  Nord  cl  du 
Sud,  pour  repondre  a la  question  posee. 

On  pout  dire  qu’actuellement  ce  trafic  est  surtout  local,  si  nous  nous 
arnMons  aux  limites  du  grand  quadrilaterc  dont  nous  venons  de  parler. 
Dans  quelques  cas  cependant,  les  distances  sur  les  chemins  defer  duNord 
et  du  Sud  sont  si  grandes  et  leur  trafic  de  bout  a bout  comporle  un  Irajet 
si  considerable  que  Eon  est  autorise  a discuter  tres  serieusement  la  possi- 
bilite  de  creer  des  voies  navigables  dans  cetle  region. 

Chicago  concentre  de  grandes  quantiles  de  marchandises  provenant  du 
Sud  et  du  Sud-Ouest,  aussi  bien  que  du  Nord  et  du  Nord-Ouesl.  Saint-Louis 
surle  Mississippi  se  trouve  au  sud-ouest  du  lac  Michigan,  et  le  trade  entre 
CCS  grandes  villes,  comme  le  commerce  de  Chicago  avec  la  xallee  de  EOhio 
et  au  dela  au  travers  du  Kentucky  et  jusqu’a  la  Nouvelle-Orleans,  interesse 
les  Yoies  de  communication  du  Nord  aussi  bien  quecelles  du  Sud.  Exception 
faite  pour  le  mouvement  sur  le  canal  de  I’lllinois  au  lac  Michigan  — soil 
environ  1 500  000  tonnes  par  an  — tout  le  trade  prend  la  voie  ferree,  et  on 
nc  pent  ctablir  une  comparaison  rationnelle  entre  les  chemins  de  fer  de 
cettc  region  el  la  voie  navigable  precitee,  car  ce  canal,  comme  taut  d’au- 
tres,  est  absolument  incapable  de  repondre  aux  exigences  du  commerce. 

Le  projet  consistant  a elargir  considerablement  le  debouche  du  lac  Mi- 
chigan au  Mississippi,  bien  que  les  plans  y relatifs  ne  soient  pas  encore  com- 
plelcment  arretes,  rencontre  aujourd’bui  plus  de  faveur  que  jamais  devant 
le  Congres.  Certains  proposentde  creuscr  une  riviere  artidcielle  libre  sur  la 
plus  grande  partie  du  parcours  a partir  du  lac  jusqu’a  la  lignc  de  partage 
des  eaux,  laquelle  ligne,  a son  point  le  plus  has,  ne  necessite  qu’une  sec- 
tion de  37  pieds  dans  le  roc  pour  atteindre  le  niveau  normal  du  lac ; et 
on  pense  que  Ton  pourrait  obtenir  un  large  chenal  pour  bateaux  a vapeur, 
sans  ecluse  aucune,  sur  une  profondeur  de  9 pieds,  en  faisant  au  lac 
Michigan  un  empruntde  10  000  pieds  cubes  par  seconde.  D’autres  ingenieurs 
estiment  que  I’alimentalion  devrait  etre  de  20000  pieds  cubes  par  seconde. 
Le  debouche  actuel  du  lac  Michigan  deverse  environ  80000  pieds  cubes 
par  seconde,  et  il  faut  naturellement  ajouter  le  surplus  des  eaux  des  lacs 
Superieur  et  Huron  au  dot  qui  passe  sur  les  hauls  fonds  de  la  riviere  De- 
troit, bauts-fonds  qu’il  est  maintenant  difficile  de  faire  franchir  aux  ba- 
teaux circLilant  sur  les  lacs  et  d’un  tirant  d’eau  de  16  pieds.  La  perte  d’un 
debit  d’eau  de  20000  pieds  cubes  par  seconde  ajouterait-elle  beaucoup  aux 
difficultes  dont  on  se  plaint  actuellement  sur  les  hauls  funds  de  Saint-Clair 
et  dans  la  riviere  de  Detroit,  e’est  ce  qu’on  n’a  pas  encore,  jusqu’ici,  se- 
rieusement discute.  Les  partisans  d’une  prise  d’eau  aussi  importante  em- 
pruntee  au  lac  Michigan  nc  doiventpas  oublier  que,  il  y a quelques  annecs, 
le  niveau  du  lac  Ontario  s’est  trouve  tellement  abaisse  par  I’enlevement  de 
certains  seuils  sur  la  partie  superieuredu  fieuve  Saint-Laurent,  ce  qui  avail 
augmente  le  debit  de  ce  cours  d’eau,  que  les  plain tes  formulees  par  les 
armateurs  de  Toronto  et  d’autres  ports  out  eu  pour  effet  le  retablissement 


AUX  ETATS-UNIS. 


13 


des  obstacles  siipprimes.  C’est  peut-6lre  la  connaissance  de  ce  fait  qiii  a 
inspire  le  recent  projet  d’amcliorer  Ics  profondeurs  sur  la  riviere  de  Detroit 
en  constriiisant  ime  digue  en  Iravers  de  la  riviere  de  Niagara,  an-dessous 
de  Buffalo.  G’est  la  un  projet  parfaitcmcnl  realisable,  mais  dont  on  ne 
pourra  apprecier  les  avantagcs  qu’apres  determination  des  dommages  de- 
vant  en  resulter  eventuellement  pour  les  divers  ports  et  quais,  et  pour  les 
terrains,  etc.,  etc.,  confinant  au  lac  Erie. 

Le  canal  de  Chicago  a I’lllinois,  avec  son  embranchement  projete  connu 
sous  le  nom  de  canal  de  Hennepin  et  allant  de  Hennepin  sur  rillinois  a 
Rock  Island  sur  le  Mississippi,  si  on  le  Construisait  comnie  on  le  projette, 
donnerait  evidcmment  un  grand  stimulant  au  commerce  interieur  vers  la 
region  des  lacs  et  la  cdle  de  EAtlantiquc,  au  point  que  nous  constaterions, 
dans  un  autre  des  « groupcs  » de  la  Commission  des  chemins  de  fer,  d’uu 
Elat  a I’autre,  une  diminution  dans  le  rendement  par  tonne-mille  due  a la 
concurrence  enire  voies  fcrrecs  et  voies  navigables.  De  pareilles  questions 
ne  peuvent  etre  qu’esquissees  dans  un  inemoire  de  ce  genre,  et  I’absence 
actuelle  de  voies  navigables  inlerieures  reelles  en  Amerique  impose  I’obli- 
gation  de  ne  pas  les  ctudicr  de  plus  pres.  A ce  propos,  et  eu  egard  a d’au' 
tres  questions  interessantes,  on  a insere  dans  I’annexe  B un  resume 
de  certaines  donnces  statistiques  fourni  par  le  rapport  de  la  commission 
des  chemins  de  fer  entre  Etats  portant  la  date  precitee.  Le  groupe  HI  est  le 
district  juste  a Lest  de  Chicago;  il  comf)rend  les  Etats  de  Elndiana,  du  Mi- 
chigan et  de  rOhio.  Sur  ce  territoire  limite  par  les  lacs,  la  rccette  par  tonne- 
mille  ; pour  tous  les  chemins  de  fer  (dont  beaucoup  de  I’lndiana  du  sud  et 
de  rOhio  sont  affectes,  quoique  legeremcnt,  par  la  concurrence  des  lacs) 
est  de  0,695  cent.  Danslegroupell,  plus  a rest(New-York,  Pennsylvanie,  etc.), 
la  recette  est  de  0,828  cent  par  tonne-mille.  Dans  le  groupe  I,  encore  plus 
a Test  (tous  les  Etats  de  la  Nouvelle-Angleterre),  le  rendement  du  chemin 
de  fer  s’eleve  a 1,575  cent  par  tonne-mil'e.  L’influence  des  lacs  a evidem- 
ment  cesse  de  se  faire  sentir  avant  d’atteindre  ce  groupe.  Dans  le  groupe  VI 
(forme  des  Etats  les  plus  rapprociies  de  Chicago,  mais  a Eouest  de  cette 
ville),  le  rendement  est  de  0,961  cent  par  tonne-mille.  Dansle  groupe  VH, 
encore  plus  a Eouest,  le  rendement  est  de  1,061  cent  par  tonne-mille. 

Dans  le  groupe  IV  (Virginie,  Caroline  du  Nord  et  Caroline  du  Sud),  le 
rendement  du  chemin  de  fer  est  de  0,844  cent  par  tonne-mille.  Les  ports  de 
Savannah,  Charleston,  Wilmington  et  Norfolk  sur  EAtlantique,  ainsi  que 
les  schooners  faisant  le  service  de  cabotage,  sont  probablement  la  cause  du 
faible  rendement  des  chemins  de  fer  de  ce  groupe.  11  importe  de  ne  pas 
perdre  de  vue  Eimportance  des  chiffres  donnes  dans  les  tableaux  en 
question 

Sans  presenter  le  detail  des  taxes  reelles  sur  les  lacs,  qui  oscillent  par- 
fois  considerablement  en  raison  de  la  concurrence  des  armateurs  entre  eux, 
le  tableau  ci  apres  donne  la  moyenne  annuelle  des  taxes  de  transport  d’un 
boisseau  de  ble,  entre  Chicago  et  New-York,  de  1868  a 1885.  Ces  taxc 
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n’ont  pas  tres  sensiblement  varie  depuis  1885,  en  sorte  qii’on  peut  sup- 
poser  qu’elles  out  atteint  presque  le  minimum  possible  pour  les  differentes 
voies  de  communication  actuellement  existantes. 


ANNEES. 

Par 

LES  LACSi 
ct  le 

CANAL  EuiE. 

Par 

LES  LACS 
et 

PAR  RAIL 

a partir  de 
Buffalo. 

EXCLUSIVE- 

MENT 

PAR  RAIL 

depuis 

Cliicago. 

AXXEES. 

Par 

LES  LACS 
et  le 

CANAL  Erie. 

Par 

LES  LACS 
ct 

PAR  RAIL 

a partir  de 
Buffalo. 

EXCLUSIVE 

MENU 

PAR  HAIL 

depuis 

Chicago. 

cents. 

cents. 

cents. 

cents. 

cents. 

cents. 

1868 

25.5 

29.0 

42.6 

1877 

7.5 

15.8 

20.5 

1869 

24.1 

25.0 

55.1 

1878 

10.1 

11.4 

17.7 

1870 

17.5 

22.0 

55.5 

1879 

15.0 

15.5 

17.5 

1871 

21.6 

25.0 

51.0 

1880 

15.2 

15.7 

19.7 

1872 

26.6 

28.0 

55.5 

1881 

8.6 

10.4 

14.4 

1873 

19.2 

26.9 

55.2 

1882 

8.7 

10.9 

14.6 

1874 

14.2 

16.9 

28.7 

1883 

8.4 

11.5 

16.5 

1875 

11.4 

14.6 

24.1 

1884 

6.59 

9.9 

15.2 

1876 

9.7 

11.8 

16.5 

1885 

4.55 

9.06 

14.0 

1.  Y conipris  les  taxes  do  ButTaloet  les  droits  de  canal,  fitabli  d’aprSs  les  rapports  de  la  chambre 
lie  comnaerce  de  Chicago. 


Ce  tableau  demontre  d’une  maniere  frappante  raccroissement  merveil- 
leux  survenu  dans  refficacite  du  chemin  de  fer  et  du  surtout  a I’emploi 
de  rails  d’acier,  etc. ; il  monlre  en  outre  comment,  avee  des  chenaux  plus 
profonds  sur  les  lacs  et  un  enrploi  relativement  plus  grand  de  vapeurs 
avee  machines  a double  et  triple  expansion,  lesquelles  permettent  un  plus 
grand  nombre  annuel  de  voyages  avee  des  bateaux  toujours  plus  grands, 
la  voie  des  lacs  a fait  plus  que  remplir  sa  part  dans  cette  grande  lutte. 

On  a propose  de  relier  la  riviere  de  I’Oliio  au  lac  Erie  en  elargissant  le 
canal  Miami,  qui  va  de  Cincinnati  a Toledo.  Le  rapport  des  ingenieurs  de 
I’Etat,  qui  out  examine  ce  projet  en  1880,  declare  qu’un  canal  de  la 
dimension  do  EErie,  Etat  de  New-York,  e’est-a-dire  a doubles  ecluses  do 
110  pieds  sur  18,  et  d’une  profondeur  de  7 pieds,  compense  une  difference 
de  niveau  de  882  pieds  sur  un  parcours  de  258  milles  (570  pieds  du  lac 
au  point  de  paiTage  et  612  pieds  de  ce  point  a la  riviere  Ohio). 

Un  canal  de  ces  dimensions,  qui  admettrait  des  bateaux  de  500  tonnes, 
serait  aussi  grand  que  le  comporte  ralimentation  d’eau  possible  sur  cette 
route.  On  evalue  la  depense  devant  en  resulter  a 28  557  000  dollars. 

En  1889,  EEtat  de  Pcnnsylvanie  a nomme  une  Commission  chargee 
d’etudier  la  possibilite  de  construire,  enlre  le  cours  superieur  de  EOhio  et 
les  lacs,  un  canal  admettant  les  gros  bateaux.  Le  trade  de  Pittsbourg  et 
des  regions  qui  scraient  desservies  par  cette  voie,  avee  les  lacs,  se  chiflre 
actuellement  par  plus  de  5 000  000  de  tonnes  de  minerai  de  fer  et  par 
environ  2 000  000  de  tonnes  de  ebarbon  chaque  annee,  sans  compter  une 
quantitc  importante  d’aulres  marchandiscs.  II  n’existc  pas  du  tout  de 
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charbon  le  longdes  lacs;  et  cette  matiere  doit  etre  amenee  de  Pennsylvanie 
el  de  rOhio,  par  rails,  jusqii’a  certains  ports  on  on  la  transborde  sur  les 
bateaux  pour  etre  reexpediee.  Ce  sont  les  mines  de  la  Virginie  occidentalc 
et  du  Kentucky,  ainsi  que  celles  des  deux  aulres  Etats  precitcs,  qui  four- 
nissent  ce  cbarbon  dont  la  consommation  s’accroit  avec  une  rnerveilleusc 
rapidite.  Pittsbourg  enibarque  cbaque  annee  environ  4 000  000  de  tonnes 
de  cbarbon  destinees  a suivre  par  voie  fluviale  sur  le  sud-ouest,  et  le  debou- 
cbe  projet6  avec  les  lacs  angmcnterait  considerablemont  son  commerce 
avec  le  Nord-Ouest. 

Presque  un  tiers  de  la  production  des  metaux  en  saumon  des  Etats-Unis 
provient  de  quelques  comtes  de  la  Pennsylvanie  et  de  POliio  voisins  de 
Pittsbourg  : c’est  pourquoi  la  politique  suivie  par  la  legislature  de  Pennsyl- 
vanie en  appelant  I’altention  du  public  sur  la  possibilite  de  construire 
enlre  PObio  et  le  lac  Erie  un  canal  capable  de  porter  dc  gros  bateaux, 
merite  de  fixer  Pattention.  Le  Congres  des  Etats-Unis  est  actuellement  saisi 
d’un  bill  tendanl  a un  examen  plus  approfondi  de  ce  projet.  Les  inge- 
nieurs  de  la  Commission  de  PEtat  de  Pennsylvanie  ont  declare  qu’il  elait 
possible  de  creuser  la  voie  navigable  en  question  depuis  le  voisinage  de  la 
frontieredePennsylYaniesurPOhiojusqu’aulacErie,parlariviereBeaver,etc. 
Le  canal  aurait  152  picds  de  largeur  a sa  surface,  avec  100  pieds  au 
fond  et  une  profondeur  d’eau  de  15  pieds.  Les  ccluses  prcsenteraient  une 
longueur  utile  de  500  pieds  sur  45  pieds  de  largeur,  avec  14  pieds  de  pro- 
fondeur sur  leurs  seuils  busques.  La  distance,  de  Pemboucbure  de  la  riviere 
Peuver  jusqu’au  bief  de  partage  (y  compris  20  milles  a travers  une  region 
marecageuse)  estde  71  milles  1,  etla  cbute,  de  516  pieds  7,  scrait  repar- 
tie  cntre  25  ecluses.  La  distance,  depuis  le  bief  de  partage  jusqu’au  port 
de  Ginneaut  sur  le  lac  Erie  est  de  52  milles,  et  la  pente  de  442  pieds  1, 
que  Pon  repartirait  entre  25  ecluses  egalement. 

Au  moyen  de  reservoirs  sur  les  cours  d’eau  tributaires  du  memo  biel 
de  partage,  on  peut,  a ce  bief,  obtenir  pour  Palimentation  quotidienne 
une  quantile  de  15  000  000  de  pieds  cubes  d’eau.  On  peut  meme  porter 
Palimentation  a 45  000  000  de  pieds  cubes  par  jour,  en  empruntant  de 
Peau  aux  grandes  rivieres  et  aux  reservoirs  situcs  a Pest  du  bief  de 
partage. 

On  estime  que  Pexecution  de  ce  projct  entraincrait  une  depense  de 
27  000  000  de  dollars.  La  plus  grande  partie  du  parcours  suit  les  cours 
d’eau  naturels  et  le  profil  n’accuse  pas  de  trancbces  ayant  une  profondeur 
de  plus  de  20  pieds  au-dessus  du  niveau  de  Peau.  Pittsbourg  et  fes  grands 
districts  industriels  longeantla  riviere  Beaver  au  travers  desqucls  doit  pas- 
srr  le  canal  projete  et  qui  comptent  plus  de  1 000  000  d’babitants  direc- 
tement  interesses  a reduire  le  prix  de  revient  des  marchandises  assurant 
leur  subsistance,  attendent  la  voie  devant  conduire  aux  lacs  avec  la  meme 
impatience  que  Manebester  desirait  sa  mise  en  communication  avec 
POcean. 
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Ce  canal  metlrait  la  grosse  masie  du  commerce  du  lac  Snperieur  a la 
porte  de  Piltsboiirg  et  de  ses  environs  ; la  region  aiirait  line  statistiqiie 
d’arrivages  el  d’expedilions  en  commiin  avec  les  lacs  et  de  gros  chiffres 
d’importalions  et  d’exportalions  : tellessont  les  causes  pour  lesquelles  une 
commnnaute  interieurc  nalionale  n’insiste  pas  seulement  pour  avoir  une 
voie  de  communication  avec  les  lacs,  mais  fait  encore  des  demarches  pour 
obtenir  une  amelioration  de  la  navigation  sur  ces  vastes  nappes  d’eau 
et  une  extension  de  la  meme  voie  navigable,  an  moyen  d’un  canal  mo- 
derne  s’etendant  jusqu’a  la  mer. 

Les  projels  ci-dcssus  si  rapidement  csquisses,  cmbrassent  a peu  pres 
tout  ce  qui  provoquera  I’annee  prochaine  une  discussion  serieuse  au  Con- 
gres  des  ingenieurs  projete  a Cdiicago.  Nous  ne  nous  considerons  pas 
comme  possedant  jusqu’ici  des  canaux;  par  suite,  nous  ne  nous  trouvons 
pas  en  mesure  de  comparer  notre  situation  avecceux  possedant  ces  moyciis 
de  communication,  et  nous  sommes  disposes  a nous  incliner  devant  ceux 
qui  viennent  du  dehors.  Nous  avons  besoin  des  enseignements  qu’ils 
peuvent  nous  fournir.  On  dit  qiie  les  gentils  ne  peuvent  toe  eclaircs  si 
quelqu’un  n’est  pas  envoye  vers  eux,  et  il  semble  parfois  que  nous, 
Americains,  nous  avons  besoin  d’etre  '«  decouverts  » de  nouveau  : aussi 
Chicago  accucillera  avec  empressement  les  « caravelles  » qui  toucheront 
sa  cote  d’eau  douce. 

11  est  sans  doute  inutile,  pour  I’auteur  du  present  memoire,  de  parler 
du  canal  Erie,  de  son  histoire  et  des  admirables  services  qu’il  a rendus, 
pas  plus  que  du  nouveau  canal  projete  entre  les  lacs  et  riludson,  dont  les 
a vantages  seront  exposes  par  d’autres  ecrivains  plus  compctenls.  A pro- 
pos  d’linc  des  objections  soulevecs  contre  le  nouveau  grand  canal,  son 
coul  elevc  en  comparaison  des  depenses  nccessaires  pour  I’elargissement 
des  canaux  du  Saint-Laurent,  il  est  un  point  qui  semble  avoir  passe  inapergu 
dans  les  interessantes  discussions  de  la  Societe  americaine  des  ingenieurs 
civils.  Comme  la  route  du  Canada  repondra  aux  « desiderata  principaux  » 
d’un  canal  pour  Ic  transport  en  Europe  de  I’excedent  des  recoltes  de 
rOuest  americain,  et  cela  par  une  voie  de  1 200  milles  plus  courtc  que  le 
trajet  via  New-York,  et  comme  I’etablisscment  de  cette  route  ne  coutera 
que  50000000  de  dollars,  tandis  que  la  creation  du  dcbouche  par  I’lludson 
entrainera  unedepensedel50000000de  dollars,  pourquoi,  a-t-on  demande, 
ne  pas  construire  le  canal  canadien  de  preference  au  canal  americain  ? 

Mais  on  pent  sc  demander  si  le  desideratum  principal  du  canal  propose 
entre  I’Atlantique  et  les  lacs  est  le  transport  des  grains  en  destination  de 
I’Europe.  Dans  quelqucs  dizaines  d’annccs  nos  propres  Etats  de  Test  dc- 
manderont  peut-etre  pour  leur  consommalion  tout  noire  excedent  de 
grains;  d’autre  part,  les  partisans  du  debouche  par  Ic  Canada  oublicnt  une 
circonslancc,  e’est  que  le  trafic  d’un  Elat  a I’autre  et  le  service  local  jus- 
qu’a New-York  sur  le  canal  amei’icain  projete  depasscront  de  bcaucoup 
le  trafic  de  transit.  Avec  EOhio  relic  aux  lacs  a partir  de  Pittsbourg 
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,»commc  on  le  propose,  ct  avec  le  Mississippi  mis  en  communication  avee 
Chicago,  le  commerce  de  I’interieur  des  Etats-Unis  se  trouvera  revohitionne 
nn  ce  qui  concerne  certains  articles  de  marchandises.  New-York  est  actuel- 
lement  le  principal  entrepot  commercial  d’Ameriqne,  et  sa  situation  comme 
tel  se  trouye  a jamais  assuree.  D’un  autre  cote,  on  ne  pent  soulever  d’ob- 
jection  serieuse  a I’etablissement  d’un  debouche  soit  pour  les  cereales, 
soit  pour  quelque  autie  marchandise  entre  I’Amerique  et  I’Europc  via 
Canada  ; ce  canal  canadien  sera  probablement  construit,  et  il  est  d’ailleurs 
necessaire;  mais  il  ne  pourra  jamais  empecher  que  nos  plus  grands  inte- 
rets  soient  engages  dans  notre  commerce  interieur.  Eti.  d’aiitres  termes, 
notre  commerce  exterieur  constitue  simplement  un  incident,  malgre  sa 
correlation  necessaire  avec  les  projets  ci-dessus. 

Il  est  un  fait  remarquable  : e’est  que  letrafic  sur  nos  lacs  est  plus  consi- 
derable que  celui  de  la  Baltique  et  de  la  mer  du  Nord.  Aussi,  quand  nous 
entendons  parler  des  depenses  enormes  faites  en  Europe  uniquement  pour 
rendre  I’acces  a ces  mers  plus  sur  et  plus  commode,  il  n’est  pas  deraison- 
nable  de  notre  part  de  demander  la  suppression  des  entraves  qui  empechenl 
le  developpement  de  notre  commerce  interieur.  On  depense  chaque  annee 
4 000  000  de  dollars  pour  augmenter  la  flotte  de  nos  lacs;  et  Ealtention 
dll  pays  se  porte,  comme  elle  ne  I’a  jamais  fait  auparavant,  sur  la  grande 
valeur  economique  de  ces  immenses  nappes  d’eau  dans  Eindustrie  des 
transports. 

Dans  la  discussion  des  plans  pour  la  realisation  des  resultats  que  Eon 
attend  des  voies  navigables  ameliorees  de  ce  pays,  nous  n’avons  pas  ete 
sans  entendre  preconiser  des  idees  diflerentes.  Suivant  des  ingenieurs  emi- 
nents,  comme  il  est  possible  de  retirer  des  navires  de  Eeau  et  de  les  trans- 
porter par  rails,  ainsi  que  James  B.  Eads  a,  le  premier,  propose  de  le  faire 
sur  line  grande  eclielle  au  travers  de  Eisthme  de  Tehuantepec,  si  jamais 
le  commerce  des  lacs  exige  un  canal  livrant  passage  aux  navires  jusqu’a 
EHudson,  on  pourrait  construire  et  exploiter  a meilleur  marche,  de  ma- 
niere  a eviter  le  transbordement  des  marchandises,  etc.,  un  chemin  de  fer 
transportant  les  navires,  ce  qui  rendrait  inutile  la  construction  du  canal 
projetc.  Jusqu’ici  les  promoteursde  cette  proposition  ne  se  sontpreoccupes 
que  des  cas  dans  lesquels  il  etait  absolument  necessaire  de  transporter  des 
navires  d’une  mer  a Eautre.  Ce  ne  semble  pas  etre  le  cas  en  ce  qui  con- 
cerne nos  lacs;  car  si  les  navires  peuvent  aller  sur  rails  d’Albany  a Buffalo 
a moins  de  frais  que  ceux  entraines  par  leur  navigation  meme  au  travers 
du  canal  le  plus  large  possible,  on  pourrait  tout  aussi  bien  leur  faire 
suivre  une  route  terrestre  beaucoup  plus  courte  par  Chicago.  Si  un  petit 
nombre  seulement  de  plaques  tournantes  est  necessaire  sur  le  chemin  de 
fer  propose  comme  sur  le  railway  proj ete  au  travers  de  Eisthme  de  Tehuan- 
tepec, s’il  s’agit  d’un  chemin  de  fer  ayant  une  double  voie  (comme  les 
canaux)  et  pourvu  de  nombreux  points  d’arret  accessibles  prevus  pour  les 
reparations  ou  pour  les  operations  de  chargement  et  de  dechargement 
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(comme  les  canaux),  la  proposition  soumise  an  pays  m^rite  d’etre  prise  en 
consideration. 

II  y a ici  antagonisme  entre  la  science  mecanique  et  la  science  hydrau- 
lique.  L’armateur  americain,  lui,  acceptera  tout  ce  qui  peut  rMuire 
les  frais  de  transport;  mais,  comme  il  a ete  dit  ci-dessus,  il  attend  que  les 
opinions  soient  formulees  quant  au  meilleur  systeme  a suivre  pour  atteindre 
un  resultat  aussi  desirable. 


Pittsbourg,  le  8 juin  1892. 
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Annexe  A. 

La  slaiislique  siiivanle  des  canaiix  — cl  des  coiirs  d'eau  amdiores  des  Eints-Unis  — csi  emprunlee  a un  rapport 
de  fell  M.  le  colonel  M.  E.  Merrill,  du  corps  du  genie  de  Varmee  des  Elats-Unis. 

Extrait  du  document  n“  578.  Chambre  des  Represeutants,  51°  Goiigr^s,  l'°  Session, 


Ganaux. 


NOM  DES  GANAUX 

CC 
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PROPRIETAIRE 

a 

Pi 
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. 
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» 

b 
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H 
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Pi 
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ec 
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Milles. 

Pieds. 

Pieds, 

Pieds, 

Tonnes. 

Erie^ 

351.8 

7 

34 

38 

208 

98 

500 

240 

Etat  de  New-York. 

Oswego-  

7 

9 

208 

500 

38 

9 

98 

18 

240 

Oneida- 

20 

4.5 

2 

102 

30 

» 

— 

Cayuga  et  Seneca'^ 

22.8 

7 

11 

98 

18 

240 

— 

Black  River ^ . . . 

35 

4 

159 

78.5 

15 

76 

— 

Fosse  d’irrigation- 

12 

4 

1 

78.5 

15 

76 

— 

Delta.  Fosse  d’irrigation-.  . . . 

1.4 

4 

1 

78.5 

15 

76 

— 

Baldwinsville  . 

5.8 

4 

2 

78.5 

15 

76 

— 

Champlain  2 , 

66 

5 

23 

98 

18 

120 

— 

Glen’s  Fall.  Fosse  d’irrigation.  . 

. 12 

4 

14 

88 

15 

)) 

— 

Delawarre  et  Hudson  ...  ... 

108 

6 

108 

92 

15 

135 

Association  privee. 

Morris 

102 

5 

33 

90 

11 

80 

Cheniin  de  fer  de  Lehigh. 

Lehigh  5 

48 

6 

55 

87.5 

22 

110 

C’®  de  navigation  de  Lehigh. 

Section  du  Delawarre 

60 

6 

25 

87  5 

11 

22 

» 

— — 

Pensylvanie 

144 

6.3 

'1 

176 

81 

17 

320  , 
160 

Chemin  de  fer  de  Pensylvanie. 

Sect,  de  I’einbranchement  d’Ouest. 

35 

5 

12 

81 

17 

113 

— — 

Section  de  Juniata.  ...... 

14 

5 

4 

81 

17 

113 

— — 

Susquehanna  et  partie  maritime. 

45 

6 

30 

170  7 

17 

270 

Chemin  defer  de  Reading. 

Chesapeake  et  Ohio 

184.5 

6 

73 

90 

15 

140 

Association  privee. 

Dismal  Swamp 

29.1 

5 

5 

98 

17.6 

» 

— 

Feeder 

3.5 

2 

1 

90 

10.5 

)) 

— 

Savannah  et  Ogeechee 

1 

113 

30 

16 

3 

4 

79 

18 

)) 

Etat  de  I’Ohio. 

Ohio . 

308 

4 

144 

78 

15 

90 

Embranchement  de  Hocking.  . . 

41 

4 

19 

78 

15 

90 

Ernbranchement  de  Walhonding. 

25 

4 

11 

78 

15 

90 

— 

Miami  et  Erie 

246 

4 

93 

78 

15 

90 

— 

Sidney.  Fosse  d’irrigation.  . . . 

14 

4 

» 

» 

» 

90 

— 

Wabash  et  Erie 

11 

4 

4 

78 

15 

90 

— 

Sainte-Marie 

3 

4 

1 

78 

15 

90 

. — 

Illinois  et  Michigan 

97.2 

6 

15 

100 

18 

200 

Etat  de  I’lllinois. 

Total 

2,099.1 

1.  Exempt  de  droits  avec  toutes  les  ecluses  doubles.  — 2.  I 

]xempt  d 

s droits. 

— 3.  Dou 

ze  milles 

a mer  6tale. 
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NOM  DES  CANADA. 

LONGUEUR. 

\ 

PROFONDEUR. 

U 

CA 

CQ 

c 

ECLUSES 

ea 

u a 

Ui 

§ S 

i “ 

LARGEUR.  1 

PROPRIETAItlE  OU  FERMIER. 

Milles. 

Pieds. 

Pieds. 

Pieds. 

Ganaux  faisant  partie  d’un 

parcours  navigable  par  mer 

OU  par  eau  douce. 

Essex,  Mass 

1 

12 

4 

90 

20 

Association  privee. 

Enfield  Halls  Conn 

5 

4.5 

4 

71 

18 

— 

Delaware  et  Raritan 

U 

9.0 

14 

210 

24 

Chemin  de  fer  de  Pennsylvanie. 

Fosse  d’irrigalion 

22 

6 

4 

100 

24 

— — 

Chesapeake  et  Delaware.  . . . 

14 

9 

0 

211 

24 

Association  privee. 

Albemarle  et  Chesapeake  . . . 

8.4 

8 

1 

206 

40 

— 

Attomatox  superieitr 

5.5 

2.0 

5 

60 

9 

— 

Augusta,  Georgie 

7 

11 

1 

90 

15 

— 

Lahe  Borgne 

6.8 

6 

1 

265 

70 

" — 

Baratari 

55.5 

5 

1 

125 

26 

— 

Plaquemine 

4 

6 

1 

117 

25 

— * 

Muscle  Schoals 

10 

5 

11 

260 

60 

Etats-Unis. 

Louisville  et  Portland  .... 

2.4 

Var. 

2 

555 

80 

— 

Saint-Mary’s  Falls 

1 

16 

1 

465 

80 

— 

Des  Moines 

7.6 

5 

rf 

0 

525 

80 

— 

Cascades  (non  acheve)  .... 

0.6 

8 

1 

449 

90 

— 

Willamette  River 

0.6 

Var. 

4 

170 

40 

Association  privee. 

Total,  . . 

179  4 

Rivieres  canalisees. 

Songo  (Maine) 

7 

5 

1 

80 

24 

' Association  privee. 

Black  (New- York) 

45 

4 

2 

142 

50 

Etat  de  New-York. 

Schuylkill^  ......... 

90 

6.5 

56 

90 

18 

Chemin  de  fer  de  Reading. 

Monongahela^ 

102.2 

6 

9 

160 

50 

Compagnie  privee  et  Etats-Unis. 

Beaver  (Pensylvanie) 

0 

2 

2 

104 

25 

Association  privee. 

Ohio  ^ 

0 

6 

1 

600 

110 

Etats-Unis. 

Muskingum 

84 

5.5 

10 

160 

56 

— 

Petit  Kanawha 

49 

4 

5 

127 

26 

Compagnie  privee  et  Etats-Unis. 

Grand  Kanawha^ 

58 

7 ' 

5 

2 

270 

511 

50 

55 

Etats-Unis. 

Big  Sandy  ^ 

15.5 

6 

1 

160 

52 

— 

Kentucky . . . . 

98 

6 

5 

149 

58 

• — 

Ireen  et  Barren  . . i.  . . . . 

175 

5 

5 

145.5 

56 

— 

Cumberland  5 

14.4 

4 

1 

270 

52 

— 

Coosa  (Alabama).  ...... 

5.5 

0 

FT 

0 

175 

40 

— 

Black  Warrior'’ 

0.4 

6 

1 

287 

52 

— 

Wabash  ^ 

12 

5.5 

1 

214 

52 

— 

Illinois 

146 

7 

5 

510 

75 

' Etats-Unis  et  Rlinois. 

Fox  au-dessus  de  Montello.  . . 

29.5 

5 

' 4 

150 

55 

Etats-Unis. 

Montello  jusipi’a  I’embouchure 

150.9 

6 

25 

160 

on 

— 

Chippewa  (Wisconsin)  .... 

0 

4.5 

1 

270 

40 

Association  privee. 

Total.  . . . L . . .’  . 

1,070.5 

V 

1,  Cinquante  milles  de  canal  lateral; 

8 t5cluses  ont  deux 

Note.  — Siir 

la  riviere  Monongahela,  7 barrages  et  ictuses 

chutes  chacunc. 

anpartiennent  a une  compagnie.  el  2 barrages  et  ecluses  aux 

2.  Ecluses  plus  f>Taiules  a rextr6inile 

inferieure. 

Etats-Unis. 

A 4 barrages  il  y a de  doubles  ecluses  dont  les 

5.  Barrage  mobile. 

plus  grandes  ebambres  ont  des  dimensions  disponibles 

4.  Deux  bairaeres  fixes:  5 barrages  mobiles. 

de  250  X 26  pieds.  Le  mouvement,  sur  cette  riviere,  est 

5.  Non  acbeve. 

de  4 000  000  de  tonnes  chaque  annee. 
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AUX  ETATS-UNIS. 

Annexe  B. 

Tableaux  dc  la  page  4 du  cinquieme  rapport  annuel  de.la  Commission  pour  le  commerce  d'un  Etal  a Tautre 

{aijant  exclusivement  trait  aux  chemins  de  fer  des  Etats-Unis) . 

Resultats  d’ensemble  compares  des  reseaux  divises  par  groupe. 


TEUniTOlRE 

DESSERVI. 

RECETTES 

BnUTES 

j)ar 

mille  de  lignc. 

DEPENSES 

d’exploitation 

par 

mille  dc  ligiie. 

LOCOMOTIVES 
par  100  millcs 
dc  lignc. 

AGENTS 

EMPLOYES 

par  too  millcs 
dc  jigne. 

NOMBRE 

DE  VOYAGEURS 

par 

mille  de  lignc. 

QUANTITE 

DE  MARCIIANDISES 

transportees 

par 

mille  de  lignc. 

Groupe  I . . 

Dollars. 

10,444 

Dollars. 

7,075 

28 

716 

255,550 

585,505 

— 11.  . 

15,829 

10,275 

46 

1,167 

185,121 

1,548,107 

— III.  . 

7,785 

5,522 

24 

576 

85,572 

795,765 

— IV.  . 

4,279 

2,886 

15 

579 

45,059 

550,981 

— V.  . 

4,945 

5,278 

14 

586 

46,869 

504,956 

— VI.  . 

5,195 

5,524 

15 

559 

50,059 

576,405 

— VII.  . 

5,128 

5,007 

12 

528 

46,148 

269,866 

— VIII.  . 

4,056 

2,615 

12 

507 

57,027 

245,755 

— IX.  . 

4,551 

5,278 

11 

505 

55,561 

245,752 

— X.  . 

5,856 

5,871 

15 

250 

67,196 

191,800 

Etats-Unis  . . 

6,726 

4 , 425 

19 

479 

75,751 

487,245 

TERRITOIRE 

DESSERVI. 

RENDEMENT 

PAR  VOYAGEUR. 

mille. 

RENDEMENT 

PAR  TONNE. 

mille. 

POUR  CENT 

DES  RECETTES 

proven  ant 
du  service 
des  voyagcurs 
sur  les 

recettes  totales. 

POUR  CENT 

DES  RECETTES 
provenant 
du  service 
des  marchandises 
sur  les 

recettes  totales. 

VALEUR 

DU  MILLE  DE  LIGNE 

a raison 
de  5 pour  cent, 
calculee 
sur  la  base 
des 

recettes  realisecs. 

Cents. 

Gents. 

Dollars. 

Groupe  I 

1,912 

1,575 

47.50 

51.56 

57  867 

- II 

2,029 

0,828 

27.55 

70.28 

107  741 

— Ill 

2,199 

0,695 

28.72 

69.55 

45  941 

— IV 

2,481 

0,844 

50.94 

69.95 

25  177 

— V 

2,465 

1,061 

29.16 

67.77 

50  206 

— VI 

2,226 

0,961 

26.87 

70.97 

56  406 

— VII.  . . . 

2,452 

1,500 

27.46 

■ 71.19 

58  156 

— VIII 

2,268 

1,152 

25.96 

69.99 

27  168 

— IX 

2,585 

1,505 

25.88 

74.42 

14  595 

— X 

2,508 

1,651 

54.85 

61.74 

22  672 

Etats-Unis  ..... 

• 

2,107 

0,941  ’ 

29.41 

68.25 

42  574 
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Annexe  C. 

Tableaux  empruntes  au  Bulletin  de  statisiique  n°  70.  26  avril  1892.  {Trafic  de  1889.) 


Nombre  des  bateaux,  quantite  de  marchandises  transportees  et  personnel  de  tous  les  bateaux 

inscrits  sur  les  roles  de  la  cote  de  I’Atlantique. 


DETAIL  DES  CHIFFRES. 

TOTAL. 

A VAPEUR. 

A VOILE. 

NON  GREES. 

Nombre  des  batiments 

Tonnage  brut 

Valeur  commerciale  approximative 

Moiivement  des  marchandises  en  tonnes.  . 
Personnel  composant  les  equipages  ordinaires. 
Salaires  payes  en  1889 

12,455 
2,794,440 
1 125,874,177 

77,597,626 
(a)  54,859 

(a)  $ 18,862,199 

2,715 
795,571 
$ 70,595,090 

28,778,541 
{b)  25,174 

(^>)$10,558,426 

6,490 
1,585,108 
$45,545,557 
58,285,401 
51,685 
$ 8,505,775 

5,250 
617,761 
$ 7,755,750 
10,555,884 

ic) 

{c) 

ia)  Non  compris  les  bateaux  de  plaisance.  | (b)  Y compris  les  batiments  non  greds.  | (c)  Compris  sous  la  rubrique  : A vapeur 

Nombre  des  bateaux,  quantite  des  marchandises  transportees  et  personnel  de  tous  les  bateaux 

inscrits  sur  les  roles  des  grands  lacs. 


DETAIL  DES  CHIFFRES. 

TOTAL. 

A VAPEUR. 

A VOILE. 

NON  GRE’ES. 

Nombre  des  batiments  . 

2,784 

1,489 

987 

508 

Tonnage  brut 

926,555 

599,949 

187,000 

159,400 

Yaleur  commerciale  approximative 

$ 48,941,474 

$ 41,195,524 

$ 4,275,050 

$ 5,472,500 

Mouvement  des  marchandises  en  tonnes.  . 

55,424,452- 

20,181,485 

19,502,949 

15,940,000 

Personnel  composant  les  equipages  ordinaires. 

15,881 

(a)  ll,5u9 

4,572 

ii’) 

Salaires  payes  eii  1889 

$ 5,522,799 

(«)  $ 5,891,601 

$ 1,451,198 

(a)  Y compris  les  batiments  non  gr^ds. 

1 {b)  Compris  sous  la  rubrique 

: A vapeur. 

Nombre  des  bateaux,  quantite  des  marchandises  transportees  et  personnel  de  tous  les  bateaux 

inscrits  sur  les  roles  de  la  vallee  du  Mississippi. 


DETAIL  DES  CHIFFRES. 

TOTAL. 

A VAPEUR. 

A VOILE. 

NON  GREES. 

Nombre  des  batiments 

7,455 

1,114 

)) 

0,559 

Tonnage  brut 

5,595,580 

210,772 

)) 

5,182,608 

Valeur  commerciale  approximative 

$ 

15,555,005 

$ 

10,559,251 

)) 

$ 4,795,754 

Mouvement  des  marchandises  en  tonnes.  . 

29,405,046 

10,545,504 

)) 

19,059,542 

Personnelcomposant  les  equipages  ordinaires. 

15,996 

{a) 

15,990 

» 

(b) 

Salaires  payes  en  1889 

$ 

5,558,802 

(a) 

5,558,862 

)) 

(a)  Y compris  Ics  batiments  non  grees.  | (b)  Compris  sous  la  rubrique  : A vapeur. 


Note.  — Sur  les  0 359  bateaux  non  grees  signales  pour  la  vallee  du  Mississippi,  le  seui  port  de  Pittsbourg  possedait  les 
suivants  alTectes  au  transport  du  cliarl)on  ; 

NOMBRE.  TONNAGE. 

1,467  1,774,600 

1,776  938,100 

648  120,800 


bateaux  a char bon.  . 
I'eniches  a cliarbon.  . 
Clialands 


fea/‘ 


73“ 


63"  \ 


Le0eiule  ^ . / 

— (rr>a/ide^  noies^  naniaablo.w  acluelle,v.  -s  if 

f-  - --  V/;/  t-'  ' 


/dies  luioujahles  projelees. 
Liniites  i/es  Du 
— Linuies  d/Maf . 


Liniiies  lies  Dtoisions  le/vnioniads.  ^ 


JrrLp  .MbnTOc^  2'a-^is 


CARTE  DES  ETATS-UNIS  D'AMERIQUE 


if  U‘^f>ui‘i>an  i/e  hi 
(•/('.V  c/i(‘/iu/i.v  do  j 


tStah.dufHO  du  Ch/n/no/w  i/ihhtoii/ 


UDOO  //’.»•  fo/‘fih)l‘((dO-S‘ 


poll/' 


(h-ti/idc,v  noio-v  iianipidi/o.v  iioltio/lo.y 
/ouw  iiiiniijuhlo.^  pi‘iyo/oo.f. 

Li/iiilo.s‘  do.f  /Jiiii.Yioit.v  /r/v‘i/o/‘iido.Y.  , 

hfnJ/os  (/'/ila/ . ■C', 


\\^'^soiiri 


^ASSACHUS 


I 


Chimn^- 


l Viioenpoi't 

p I IOWA  5-/ 


%irOi*^ 


INOIS', 


S- Isolds 


'v^entvIck^ 


MISSOURI 


^ ou 

SUO 


OKLAHOMA 


T E N N E.4S 


ARKA 


AL  AB 


yevJXh^ 


Ue  {?rV4*fiun’c/i. 


?/«>//*.  r-T 


25127.  — PARIS,  IMPRIMERIE  LAIIURE 
9,  rue  de  Fleurus,  9. 


PARIS  1892 


9“®  QUESTION 


RAPPORT 


M.  FLEURY 

Ingihiieiir  civil , ii  Paris 

—oCx> 


PARIS 

IMPRIMERIE  GENERALE  LAHURE 

9,  RUE  DE  FLEURUS,  9 

1892 


ROLES  RESPECTIFS 


DANS  L’INDUSTRIE  DES  TRANSPORTS  EN  FRANCE 


RAPPORT 


TAR 

M.  FLEURY, 

Ingenieur  civil  h Paris, 

Gomme  le  fait  observer  fort  a propos  la  Commission  d’organisation  du 
Congres  dans  le  programme  qu’elle  publie,  « la  question  de  la  concurrence 
ou  de  la  cooperation  des  voies  navigables  et  des  chemins  de  fer  » a ele  discu- 
tee  danschacun  des  congres  anterieurs.  A Yienne,  en  particulier,  elle  a fait 
I’objet  de  discussions  interessanles,  et  plusieursde  nos  collegues  Allemands 
et  Autrichiens  ont  fourni  sur  revaluation  des  prix  de  revient  de  chacun  des 
modes  de  transport  des  memoires  rMiges  avec  un  soin  rigoureux. 
M.  Dufourny  dans  le  travail  presente  par  lui  au  Congres  de  Manchester  a 
introduit  des  considerations  instructives  relatives  a la  Belgique. 

11  est  a souhaiter  que  nos  collegues  etrangers  apportent  au  Congres  de 
Paris  un  nouveau  contingent  d’informations  sur  un  sujet  qui  apu,  quelque- 
fois,  diviser  et  passionner  Popinion. 

En  me  limitant  a ce  qui  pent  etre  observe  en  France,  je  voudrais  essayer 
ici  de  me  conformer  aux  judicieuses  indications  inserees  dans  le  pro- 
gramme des  travaux  du  Congres  et,  en  produisant  quelques  chiffres  et 
quelques  exemples,  justifier  le  point  de  vue  sous  lequel  me  semble  aujour- 
d’hui  apparaitre  dans  notre  pays  la  question  de  la  concurrence  ou  de  la 
cooperation  des  voies  navigables  et  des  chemins  de  fer. 

Lorsqu’apres  un  certain  temps  d’essais,  de  tatonnemenls  et  de  scepti- 
cisme,  les  populations  du  milieu  de  ce  siecle  purent  comparer  les  resul- 
tats  — a bon  droit  juges  merveilleux  — que  donnaient  les  chemins  de  fer, 
aux  lenteurs  et  aux  prix  eleves  du  roulage,  a Eirregularite,  a I’insuffisance 
de  la  navigation  interieure  d’alors,  ces  anciens  modes  de  transport  tom- 
berent  dans  un  profond  discredit. 

En  1844,  un  homme  d’ailleurs  eminent  par  la  science,  Philippe  Dupin, 
put,  avec  Eappui  d’une  opinion  considerable,  proposer  d’arreter  la  construc- 
tion du  canal  de  la  Marne  au  Rhin  et  d’uliliser  une  paiTie  de  ce  qui  en 
etait  deja  fait  en  y pla^ant  les  voies  du  chemin  de  fer  de  Paris  a Stras- 
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ROLES  DES  VOIES  NAVIGABLES  ET  DES  CHEMINS  DE  FER 


bourg.  Trois  ans  apres,  plusieurs  demandeiirs  en  concession  du  chemin 
de  fer  de  Bordeaux  a Cette  trouvaient  55  deputes  et  plus  de  400  conseils 
municipaux  des  departements  du  Midi  pour  appuyer  leur  proposition  de 
detruire  le  canal  lateral  a la  Garonne  et  d’y  etablir  la  voie  projetee.  Dans 
line  brochure  intitulee  « du  concours  des  canaux  des  chemins  de  fer  » 
un  ingenieur  qui  deyait,  dans  la  suite,  faire  dans  les  chemins  de  fer  une 
brillante  carriere,  prevint  les  consequences  d’un  engouement  exagere  de 
I’opinion  publique,  Grace  an  plaidoyer  plein  de  verve  et  de  conviction  de 
M.  Collignon,  le  canal  de  la  Marne  au  Rhin  fut  continue,  et  le  gouverne- 
ment  d’alors  eut  la  sagesse  de  resister  aux  suggestions  irreflechies  des 
populations  meridionales. 

Depuis  lors,  nombre  d’ingenieurs  et  d’economistes,  le  regrette  Cezanne, 
M.  Krantz  et  bien  d’autres,  ont  publiquement  pris  en  main  la  cause  des 
voies  navigables. 

Aussi  bien  que  I’iniluence  de  ces  hommes  considerables,  le  temps,  une 
appreciation  plus  ponderee  des  fails  qui  se  produisaient  chaque  jour,  ont 
ramene  a la  navigation  interieure  une  partie  des  faveurs  de  I’opinion.  Si, 
dans  notre  pays,  beaucoup  d’esprits  pensent  qu’il  faudrait  examiner  avec 
beaucoup  de  circonspection  tout  projet  de  creation  d’un  nouveau  canal, 
par  centre,  il  n’y  a pas  d’intransigeant  pour  affirmer  aujourd’hui,  d’une 
maniere  generate,  que  les  voies  navigables  sent  une  superfluite  faisant 
double  emploi  avec  les  voies  ferrees,  au  detriment  de  celles-ci. 

L’opinion  courante  sur  la  nature  des  relations  reciproques  des  deux 
modes  de  transport  n’a  pas  sensiblement  varie  depuis  longtemps.  Aujour- 
d’hui, comme  Tecrivait  deja  le  Ministre  des  travaux  publics  de  1878  S on  est 
assez  dispose  a dire  que  « les  voles  navigables  et  les  chemins  de  fer  sont 
destines,  non  a se  supplanter,  mais  a se  completer,  et  qu’entre  les  uns  et  les 
autres  s’eflectue  un  pai  tage  naturcl  d’attributions.  — Aux  chemins  de  fer  va 
le  tralic  le  moins  encomhrant,  celui  qui  reclame  la  vitesse  et  la  regularite, 
et  qui  supporte  le  mieux  les  frais  de  transport ; aux  voies  navigables  revien- 
nent  les  marchandises  lourdes  et  de  peu  de  valeur  qui  ne  sauraient  se 
deplacer  qu’a  peu  de  frais,  qui  ne  donnent  aux  chemins  de  fer  qu’une  remu- 
neration illusoire  et  qui  les  encombrent  plutot  qu’elles  ne  les  alimentent.)) 

A un  autre  point  de  vue,  on  constate  que  « par  leur  seule  presence,  les 
voies  navigables  moderent  les  taxes  des  marchandises  qui  preferent  la 
voie  ferree : elles  sont  pour  I’exploitant  du  rail-way  un  avcrtissement  de 
ne  pas  depasser  la  limite  au  dela  de  laquelle  le  commerce  n’hesiterait 
pas  a sacrifier  la  regularite  a ^economie^  » 

En  realite,  en  est-il  bien  ainsi?  N’y  a-t-il  rien  a modifier  a cette  formule, 

1.  Rapport  de  M.  de  Freycinet,  ministre  des  travaux  publics,  au  president  de  la  Repu- 
blique  [Journal  officiel  du  16  janvier  1878). 

2.  Cezanne  a developpe  celte  derniere  consideration  de  la  facon  la  plus  convaincante 
dans  son  rapport  a FAsseinblee  nationale  sur  le  Projet  de  chemin  de  fer  de  Calais  a 
Marseille  [Journal  officiel  des  20,  21,  22  fevrier  1875),  cite  et  resume  dans  le  5®  voL, 
page  98  et  suiv.  des  Chemins  de  fer  frangais  de  A.  Picard. 
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et  les  faits  sont-ils  d’accord  avec  le  sentiment  de  conciliation  qui  semble 
I’avoir  inspiree?  C’esl  ce  que  je  voudrais  essayer  d’examiner  dans  ces  quel- 
queslignes.  ... 

Tout  d’abord,  it  conviendrait  de  delimiter  le  champ,  en  quelque  sorte. 
dans  lequel  Tinfluence  reciproque  des  deux  modes  de  transport  est  sus- 
ceptible de  se  faire  sentir.  : 

Or,  cette  influence  ne  s’exercera  el  ne  pent  en  realite  s’exercer  qu’entre 
voies  navigables  et  cheminsde  fer  presentant  an  point  de  vue  du  trade  des 
conditions  comparables,  e’est-a-dire,  transportant  les  memes  natures  de 
marchandises,  suivanl  les  memes  directions. 

Rechercbons  d’abord  de  quelle  fa^on  et  dans  quelle  mesure  est  realisee 
la  premiere  de  ces  deux  conditions. 

II  est  d’abord  bien  evident  que,  sauf  quelques  cas  tres  particuliers  et  d’une 
importance  qu’on  pent  dire  negligeable,  le  transport  des  voyageurs,  des 
colis  postaux,  de  la  messagerie  et,  en  general,  tout  ce  qui  dans  la  langue 
des  chemins  de  fer  est  compris  dans  la  denomination  de  grande  vitesse^ 
leur  revient  natiirellement  et  exclusivement  sans  que  la  navigation  puisse  y 
rien  pretendre. 

Mais  ce  n’est  pas  tout  : la  batellerie  se  prete  mal  au  transport  des  bes- 
tiaux,  chevaux  et  voitures.  En  fait,  la  statistique  de  la  navigation  inte- 
rieure  n’en  fait  pas  mention,  et  c’esl  encore  aux  chemins  de  fer  qu’appar- 
tient  exclusivement  cette  autre  categorie  de  transports. 

Un  autre  element,  plus  important  encore,  de  la  petite  vitesse  des  che- 
mins  de  fer,  echappe  presque  completemenl  a Taction  des  voies  navigables. 
C’est  tout  ce  qui  est  dans  les  statistiques  officielles,  denomme  niarchan- 
dises  diverses,  et  represente  la  presque  totalite  des  produits  de  Tindustrie 
et  de  Tagriculture.  Ces  marchandises  diverses  ne  voyagent  la  plupart  du 
temps  que  par  fractions,  souvent  de  moins  d’une  tonne,  rarement  de  la 
contenance  d’un  wagon.  Elies  requierent  une  celerite  relative  et  la  certi- 
tude de  Tarrivee  a destination  dans  un  delai  determine. 

En  1887  (derniere  annee  dont  la  statistique  soil  encore  mise  a la  dispo- 
sition du  public)  il  avait  ete  de  ces  marchandises  diverses  Iransporte  a toute 
distance,  12144216  tonnes,  soil  15  pour  100  environ  du  tonnage  total.  La 
statistique  de  la  navigation  interieure  signale,  il  est  vrai,  sous  une  denomi- 
nation analogue  (9®  Groupe-Divers)^  un  embarquement  de  354000  tonnes. 
Mais  il  n’est  pas  certain  qu’il  s’agisse  la  de  la  meme  nature  de  marchan- 
dises. En  tons  cas,  la  faible  quantite  qui  en  aurait  ete  ainsi  transportee  par 
bateau  represente  a peine  2,75  pour  100  du  tonnage  de  meme  espece 
constate  sur  les  chemins  de  fer.  On  pent  done  dire,  sans  erreur  sensible, 
que  le  transport  des  marchandises  diverses  appartient  encore  en  entier 
aux  chemins  de  fer.  Recapitulons  en  recettes  (avec  autarit  d’approximation 
qu’on  pent  le  faire  quand  on  ne  dispose  que  des  renseignements  fournis  au 
public)  les  divers  elements  que  nous  venous  d’enumerer.  Nous  aurons  : 
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ROLES  DES  VOIES  NAVIGABLES  ET  DES  CHEMINS  DE  FER 


Voyageurs 327  484000  fr. 

Messageries,  etc 86989000  fr. 

Bestiaux,  etc 26  630  000  fr. 

Marchandises  diverses* 237  600  000  fr. 

Ensemble 698  703000  fr. 


Les  recettes  totales  des  chemins  de  fer  s’elevant  a 1 018321 639  francs, 
on  voit  que  pres  de  70  pour  100  de  ces  recettes  sontentierement  soustraites 
a I’influence  des  voies  navigables. 

Les  seuls  elements  de  trafic  que  Ton  voit  alors  susceptibles  de  se  partager 
et  fort  inegalement  — entre  la  voie  ferree  et  la  voie  d’eau,  sont  des 
produits  bruts  et  agricoles,  ne  pouvant  la  plupart  du  temps  supporter  que 
des  frais  de  transport  peu  eleves,  mais  voyageant  souvent  par  grandes 
masses  et  a de  grandes  distances. 

Dans  le  tableau  ci-dessous,  j’ai  cherche  a etablir  un  rapprochement 
entre  les  transports  de  la  voie  d’eau  et  ceux  du  meme  genre  effectues  sur 
les  chemins  de  fer.  D’un  cote,  me  servant  des  donnees  de  la  statistique  de 
la  navigation  interieure,  j’ai  groupe  en  deux  categories  differentes  par 
I’importance,  les  transports  par  voie  d’eau  : en  regard,  j’ai  presente  les 
renseignements  fournis  par  la  statistique  des  chemins  de  fer.  Les  dernieres 
colonnes  contiennent  les  resultats  que  fournit  cette  comparaison. 

Ainsi  sur  101348  000  tonnes  de  produits  encombrants  qui  ont  circule 
en  France,  24168  000  tonnes  seulement,  soit  23,84  pour  100,  — moins 
du  quart,  — ont  employe  la  batellerie.  Les  3 autres  quarts  (exactement 
76,16  pour  100),  c’est-a-dire  79180000  tonnes,  ont  ete  conties  aux  che- 
mins de  fer,  leur  procurant  une  recette  brute  que,  d’apres  ce  que  nous 
avons  dit  tout  a Fiieure,  on  pent  evaluer  au  maximum  a 319  619  000  francs 
ou  30  pour  100  de  leur  recette  totale,  soit  un  prix  moyen  de  4 fr.  036  par 
tonne.  Le  meme  prix  applique  au  tonnage  de  la  batellerie  donne  un 
produit  de  97  542  000  francs.  Si  done,  ces  pariisans  exclusifs  des  chemins 
de  feFqui,  en  1845,  voulaient  combler  les  canaux,  revenaietit  aujourd’hui, 
ils  seraient  obliges  de  constater  que  le  trade  retenu  par  la  batellerie  prive 
actuellement  les  chemins  de  fer  d’un  supplement  de  recette  brute  qui 


n’est  que  les 


9,62 

100 


de  leur  recette  totale. 


Remarquons,  pour  dnir,  que  les  chemins  de  fer,  pour  conserver  ce 
trade  des  produits  encombrants,  sont  obliges  de  leur  offrir  des  tarifs  rela- 
tivement  tres  has,  dans  lesquels  la  marge  du  benedee  est  fort  elroite.  Si 
done  on  pouvait  savoir  I’appoint  que  ce  genre  de  transports  fournit  a la 


1.  Le  cliiffre  des  recettes  fourni  paries  marchandises  diverses  n’est  qii’approximatif. 
Je  le  donne  sous  toutes  reserves,  ayant  du  pour  y arriver  partir  d’hypotlieses  qui  me 
paraissent  plausibles,  mais  que  je  n’avais  pas  le  moyen  de  verifier.  — Quand  la  statistique 
des  chemins  de  fer  sera  faite  d’une  fagon  plus  detaillee,  elle  sera  plus  instructive 
qu’elle  ne  Test  aujourd’hui.  Elle  nous  dispensera  de  faire  des  hypotheses,  en  nous 
fournissant  des  chiffres  precis. 
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recette  nette.des  cliemins  dc  fer,  on  verrait  que  le  gain  dont  les  prive  la 
concurrence  actuelle  de  la  balellerie  est  presqiie  insignifiant. 


NOMBRE  DE  TONNES  TRANSPORTEES  A TOUTS  DISTANCE 


SUR 

LES  VOIES  NAVIGABLES  EN  1890. 

SUR  LES  CIIE.MINS  DE  FER. 

TOTAL 

DES  TRANSPORTS 

elfectues  par  les 

deux  voies. 

PROPORTION  POUR  10(1 
dans 

I’ensernble  par 

Catego- 

ries. 

Nature  des  marcliandises. 

Tonnage 

(par 

1000 

tonnes.) 

Nature 

des  marcliandises. 

Tonnage 

(par 

1000 

tonnes). 

voies 

naviga- 

bles. 

chemin.'- 

de 

fer. 

catego- 

rie. 

/ Engraisetainendements. 
Produits  metalluryiques 

Machines 

1 Combustibles  mindraux. 

) Bois  h bruler  et  de  ser- 

\ vice  

1 Minerals  et  materiaux 
de  construction  . . . 
Produits  agricoles  et 
denrees  alimentaires.' 

1.315 

1.713 

25 

6.945 

1.913 

7.688 

3.515 

Engrais  et  amend". 

1 Fontes,fers,  m^taux. 

Houilles,  coke,  au- 
tres  combustibles. 
)) 

Materiaux  de  con- 
struction . . . . 
Vins,  vinai«"‘,  esprits 
Cereales,graines,etc. 

2.470 

5.187 

24.467 

» 

10.214 

5.000 

5.809 

• 

Total  de  la  categoric  dont  le  trans- 
port par  can  presente  de  I’iin- 
portance 

23.144 

53.147 

76.291 

30.34 

69.66 

^9 

catego- 
vie  . 

Produits  industriels 

Divers 

678 

546 

Matieres  premieres 
, etprod.  manufact. 
Epiceries,  denrees 
colon,  et  aliment. 
Divers  

7.603 

4.316 

12.114 

Total  de  la  2“  categoric  dont  le 
transport  par  eau  est  sans  im- 
portance  

1.024 

24.033 

25.057 

4.08 

95.92 

Total  gdn^ral 

24.168 

79.180 

101.348 

23.84 

76.16 

II 

La  consideration  des  parcours  desservis  rediiit  encore  beaiicoup  le 
chiffre  par  lequel  on  pourrait  vouloir  representer  I’influence  possible  des 
voies  navigables  sur  les  cheinins  de  fer. 

Ceux-ci  vont  partout  : ils  doivent  surtoiit  aller  partout  : leur  role  est 
social  et  politique  autant  qu’economique.  C’est  seulement  suivant  certaines 
directions,  les  plus  importantes  il  est  vrai  de  I’activite  commerciale,  qu’ils 
se  rencontrent  en  parallelisme  plus  ou  moins  complet  avec  les  voies  navi- 
gables et  desservent  les  memes  centres  d’echange.  Les  lignes  qui  s’ecartent 
de  ces  grandes  directions,  celles  surtout  qui  leur  sont  perpendiculaires 
n’ont,  on  pent  le  dire,  rien  a demeler  avec  la  navigation  interieure. 

Quelle  est  done  la  fraction  du  reseau  des  chemins  de  fer  qui  pent  etre 
consideree  comme  en  parallelisme  avec  les  voies  navigables? 

La  longueur  totale  de  celles-ci  est  de  16  733  kilometres.  Mais  ce  chiffre 
comporte  de  nombreiises  reductions  : 


ROLES  DES  VOIES  NAVIGABLES  ET  DES  CHEMINS  DE  FER 


Les  parties  exclusivementfrequentees  par  la  navigation  mari- 
time; 

Celles  qui,  soit  par  I’absence  de  places  commerciales  dans 
leurs  abords,  soit  par  le  manque  de  debouches  ou  les  condi- 
tions defectueuses  de  leur  navigabilite,  sont  abandonnees  par 
le  commerce; 

Celles,  enfin,  qui,  simplement  flottables,  figurent  neanmoins 
dans  la  nomenclature  des  voies  navigables. 

Ensemble : 


380  km 


5 556  km. 

1 012  km. 
4 948  km. 


II  ne  reste  done  que  \ 1 785  kilometres  susceptibles  d’un  certain  mou- 
vement  commercial.  Mais  sur  ces  11  785  kilomMres,  moins  de  4 000  kilo- 
metres remplissent  completement  la  triple  condition  aujourd’hui  recon- 
nue  indispensable,  mouillage  de  ^ metres  au  minimum;  ecluses  ayant  au 
moins  38  m.  50  de  long  sur  5 metres  de  large;  hauteur  de  3 m.  70  sous 
les  ponts,  — conditions  consacrees  par  notre  loi  de  1879. 

Mais,  en  Fait,  il  n’y  a a etudier  rinlluence  du  parallelisme  que  suivarit 
les  directions  ou  I’activite  de  Tun  et  de  I’autre  mode  de  transport  a,  toutes 
proportions  gardees,  une  importance  comparable. 

Or  ces  directions  sont  peu  nombreuses.  — M’aidant  des  renseignements 
si  precis,  si  nombreux  et  si  judicieusement  groupes  de  la  statistique  de 
la  navigation  interieure,  j’en  ai  dresse  le  tableau  ci-dessous.  Dans  les  der- 
nieres  colonnes,  j’ai  indique  les  voies  ferrees  pouvant  etre  considerees 
comme  en  parallelisme. 

II  resulte  des  chiffres  qui  suivent  que  5 621  kilomMres  de  voies  navi- 
gables, soit  33  pour  100  de  la  longueur  totale  classee,  peuvent  etre  consi- 
deres  commo  en  parallelisme  avec  4 956  kilometres  de  chemins  de  fer, 
qui  ne  sont  que  les  15  pour  100  du  reseau  frangais. 

Et  encore,  sur  ces  5 621  kilometres,  il  y en  a 2 333,  soit  41 , 44  pour  100 
qui  n’ont  encore  que  des  conditions  de  navigabilite  defectueuses^;  descours 
d’eau  s’y  trouvent  compris,  qui  ne  rcQoivent  jusqu’ici  qu’un  trafic  insigni- 
fiant,  tel  le  Rlione  qui  ne  deviendra  une  voie  commerciale,  utilisant  les 


kilom. 

1.  J’ai  le  devoir  et  le  desir  de  rassurer  les  lecleurs  en  leur  disant  que  ces 
2335  kilometres  doiit  je  signale  les  conditions  encore  aujourd’hui  defectueuses, 
peuvent  etre  groupes  de  la  fagon  suivante  : 

1°  Voies  ou  parties  de  voie  dont  la  transformation  est  en  cours  d’execiition. 

(Les  travaux  sont  tres  avances  sur  plusieurs  de  ces  voies  notamment  sur  les  ca- 


riaux  des  Ardennes,  de  Briare,  de  la  Somme  et  du  Rhone  au  Rhin 676 

2“  Voies  (non  comprises  dans  ce  que  I’administration  appelle  reseau  general) 
et  dont,  vii  le  peu  d’imporiance  actuelle,  la  transformation  est  ajournee  sine  die.  790 
3°  Voies  conredees  a des  compagnies  particulieres  (principalement  les  canaux 
du  Midi)  et  qui  ne  pourront  etre  transformees  qu’a  I’expiration  encore  lointaine 

des  concessions 580 

-4°  Entin,  le  Rhone,  entre  Lyon  et  Arles,  dont,  comme  je  le  dis  dans  le  cours  de 
mon  raemoire,  I’amelioration  a venir  depend  principalement  des  moyens  d’exploi- 

talion  (halage-touage-remorquage,  etc.) 287 

Ensemble. 2333 
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beaux  travaux  d’amelioration  dont  ce  fleuve  a deja  etc  Tobjct,  quo  lorsque 
les  difficultes  de  la  remonle  d’lm  courant  aussi  rapide  auront  ete  surnion- 
tees  par  quelqiie  ingenieux  inventeur;  telle  encore  la  grande  voie  navi- 
gable de  Bordeaux  a Narbonne,  qui,  aux  mains  de  sa  concurrente,  est 
reduite  a une  sorte  d’affligeante  inutilisalion. 

En  resume  done  : dans  la  situation  actuelle,  les  voies  navigables  n’entrent 

1 

d’une  faQon  sensible  en  concurrence  avec  les  voies  ferrees  que  sur  le  ^ du 


developpement  kilornetrique  de  celles-ci  et  cetle  concurrence  selimitea  un 
trade  qui  represente  moins  de  ^ de  la  recette  brute  des  cliemins  de  fer. 


K 


LIGiNES. 


COURS  D’EAU 


ou 


SECTIONS  DE  COURS  D EAU 


composant  les  lignes. 


iDe  Paris  (Toui  nelle)  a Rouen 
&eine.  Havre.  . . . 


rt 

'CO  xi  c 
c/3  O 

^ -OJ  t/l 

OJ  C > 

Q ? 


et 


fSeine  (m6moire).  . . . 

Oise  canalisee.  ..... 
iCanal  lateral  a I’Oise 
canal  Manicamp.  . . 
'iGanal  de  Saint  - Quentin 
(Chauny-Cambrai).  . . 
[Escaut  (Cambrai-Conde) . 
Canal  de  Mons  a Conde  . 


Emb'  v'^Canal  de  la  Sambre  a I’Oise 
Charl"°‘|Sambre  canalisee.  . . , 


Joncl****^ 

tip  roisA^isne  canalisee.  . . . 

^ 'Canal  lateral  a I’Aisne. 
Meuse  Ardennes.  . 


IV)  7 

II.  < « 


-03  -73 


Canal  de  la  Sensee  . . . 
Scarpe  (Courchelettes  a For 

de  Scarpe)  

[Canal  de  la  Deule.  . . . 

Canal  d’Aire 

Icanal  de  NculFosse  . . . 

Aa 

1 Canal  de  Calais  . . 

\Canal  de  Bourbourg.  . . 


<A  J) 

u bo 


Canal  de  Fumes. 

Canal  de  Bergues 
Canal  de  la  Colme 
Lys  canalisbf'.  . 
c'i  S “^Canalde  la  Deule  (tnSmoire] 

‘ " (Fort  de  Scarpe 

tagne) 

(Coiidb  A la  fron- 

tiere) 

Emb 


2 CrS  jScarpe 
■a?-  , Mortc 
[Escaut 


de  la 
\ Somme 


Canal  de  la  Somme  . 
A reporter. 


LONGUEURS 


DES  SECTIONS 

r^unissant 

les 

conditions 
de  la 

loi  de  1889. 


S £ 

O O) 


kil 

245 

129 


104 

34 

93 

48 

5 

71 

54 

57 

51 


25 

7 

70 

44 

18 

29 

41 

21 

9 

)) 

)> 

72 

1) 

36 

15 

156 


1.263 


D C 
•JJ  OJ 

^ E 


kil. 


13' 

8, 

38i 


< 

£s3 

«/3 

'td 

CS 

£d 

t/3 

S 

s 

z 

s 

A 

1 DANS 

kil. 

372 


kil. 

372 


100  i 


28  i 


125 


208 


PART 
POUR  100 

DANS 

LE  TRAFIC. 


oi 

c 

bo 


C3 

0- 


13,2 


255 


)1.210 


182 


156 


159  1.582  1.210 


21,5 


2,1 


2.1 


£ ^ 
C CB 

<U  O) 
tn  -/) 

C -OJ 
o « 


13,2 


10,3' 


37,8 


1,4 


0.4 


51,0 


51,0 


VOIES  FERREES 


en 


PARALLELISME. 


Paris  au  Havre 


o 

o 

C/D 

cs 

CU 

C5 

o 

O 

-5 


kil. 

226 


Paris-Ai  n iens- Arras-Douai . 
Lille-Tourcoinji-Fronlieres. . f 
Douai  - Sornain-V  alenciennesl 
et  fronlieres ' 


-si 

w 

C/D 

'W 

o5 

-»1 

Oh 

CC 

o 

o 


kil. 

226 


Lille  a Dunkerque  et  Calais. 
Creil  - Chauny-Tergnier-Aul 
noye-Haumont-frontieres . 

Tergnier  a Laon 

Douai  par  Orcliies- frontieres 
Lig.des  honiller.duP.-dc-Calais 
Amiens  a Noyelles 


150 


877 


1 103 


1.103 
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HOLES  DES  VOTES  NAVIGABLES  ET  DES  CHEMINS  DE  FEH 


LO-NGUEURS 

PART 

POUR 

100 

0 

•< 

couas  D’EAU 

DFS  SECTIONS 

VOIES  FERREES 

&- 

0 

to 

(Z> 

.to 

CO 

reunissant 

< 

UAIN  S 

u 

OU 

les 

J 

LE  TRAFIC. 

CO 

LIGNES. 

SECTIONS  DE  COURS  d’eAU. 

conditions 
de  la 

loi  de  1889. 

LIGNES. 

a cs 

Ss 

tfj  0B. 

<v 

c 

'"qT 

S TO 

en 

■< 

Oh 

CO  ' 

u 

0. 

CO 

to 

<l>  0 

to 

composant  les  lignes 

•i 

Q-H 

OP  C 

Cd 

Q 

w ^ 

® ry) 

(/i  c/3 

jX) 

PARALLELISME. 

to 

CO 

s s 

3 « 

t.  g 

Z 

< 

CO 

Oh 

T ^ 

■TO^ 

Cu 

0 

-j 

0 

hO 

kil. 

kil. 

kil- 

kil. 

kil. 

kil. 

Report 

159 

1.582 

1.210 

51,0 

51,0 

1.103 

1.103 

f ^ 

i ^ ( 

Seine  (de  la  Tournelle  a 

Paris  a la  frontit*re  vers 

Charenton)  

5 

» \ 

Strasbourg 

410 

1 Q-  r*" 

Marne  (Charenton  a Dizy).  . 

179 

» / 

Embranchement  sur  Reims. 

5(J1 

440 

Canal  lateral  a la  Marne.  . 

65 

» > 

491 

491 

8,5 

8,5 

Partie  extreme  de  la  ligne 

1 

J - 

1 1 

Canal  de  la  Marne  au  Rhin. 

210 

))  1 

do  Mulhouse  (memoire). . 

» J 

\ 'CZ  \ 

Moselle  canalisee 

34 

» J 

' 

• / <1^ 

Canal  de  rEst(branche  N.). 

272 

D 

Civet  a Sedan  

88 

in 

Canal  Marne  au  Rhin  (me- 

432 

K r: 

Sedan  a Lerouville -Toul- 

td  1 ^ O < 

S V i 

moire)  - 

» 

» 

OfO 

Nancy 

j 

518 

792 

1 'C9  \ 

Canal  de  I’Est  (branc.  Sud). 

160 

)) 

l 

Nancy-Epinal-Lure-Vesoul. . 

IV. -o  / 

1 

858 

[ 

7,1 

Ilirson  a Mezi6res 

56‘ 

E«  1 

o I 

Saone  (de  Corre  a St-Jeande 

1 

Vesoul-Besanijon-Lyon  . . . 

300 

C f 

Losne) 

165 

» , 

be  I 

Canal  de  la  Haule-Marne. . 

» 

77[ 

426 

1,8 

Canal  du  Rhone  au  Rhin.  . 

» 

186 

Seine, 
a la 

Loire. 

Canal  du  Loing 

Canal  de  Briare 

Canal  d’Orleans 

50 

» 

)) 

» 

58 

74' 

182 

1 

2,0 

Paris-Orl.-Montargis-Nevers. 
Nevers-MontluQon 

332' 

175/ 

104' 

881 

u )L.lat6r., 
) ala  : 
1 Loire, ' 

C.  de  Roanne  a Digoin.  , . 
Canal  lateral  a la  Loire  . . 
C.Cenlre(La  Saone  a la  Loire) 

» 

)) 

116 

56 

206 

» 

1 

262, 

116' 

880 

4,0 
1,6 ' 

10,0 

Nevers-Roanne 

Nevers-Bour,ges-Tours.  . . . 
Chalon-sur-Saonc-Digoin  . . 

205I 

67' 

Lig.  du 

Canal  du  Berry 

» 

261 

323 

\ Berry. 

ICher  canalise 

» 

6'2 

2,4 

Seine  (amont  de  Paris)  . . 

98 

» 

) 

511 

i 3 

Yonne  

1) 

85 

Paris- Lyon 

1 ^ TS  o 

ICanal  de  Bourgogne.  . . 

242 

636 

9,9 

\ 

Embranchem.  sur  Auxerre. . 

19 

> 881 

VI.  < sS'S 

TSaone  (Saint-Jean  de  Losne- 

971 

12,3 

j a<  rt 

\ Lvon) 

211 

» 

351 

iRhdne  (Lyon  h Arles)  . . . 

335 

335 

2,4 

1 

Lyon  a Marseille 

1 -rt 

Arles  a la  Mediterranee  . . 

1 » 

/ .* 

Caronne  (de  Bordeaux  a 

1 q; 

1 .ti 

1 Castets) 

54 

)) 

VII-lll'S 

i ^ ^ CO 

jCanal  lateral  a la  Caronne. 

» 

213 

Bordeaiixa  TmilouscetCelte. 

480 

640 

<Canal  du  Midi 

» 

242 

( 625 

625 

1,9 

1,9 

Cette  a Marseille 

160 

J t- 

1 CO  ^ 

iCanal  du  Rhone  a Cette  . . 

» 

98 

' ^co 

f Etang  de  Thau 

18 

D 

1 

f 1 

Charente 

)) 

143 

Angouleine  a Rochefort.  . . 

122 

VIII.I  '§  « 

S6vre  INiortaisc 

)) 

54 

221 

221 

0.2 

0,2 

Rochefort  a la  Rochelle  . . 

50/  219 

( ^ 0 

|C.  de  Maransa  la  Rochelle. 

» 

21 

La  Rochelle  a .Mort 

67 

\ 

Totaux 

3.288 

2.333 

5.621 

5,621 

91,0 

91,0 

4.956 

4.956 

'.DANS  L’INDUSTRIE  DES  TRANSPORTS  EN  FRANCE. 
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III 

Concurrence,  ai-je  dit,  et  j’insiste  sur  le  mot  : Entre  les  chemins  de  fer 
et  les  voies  navigables,  les  relations  sont  aujourd’hiii  celles  de  deux  entre- 
prises  concurrentes.  Les  deux  modes  de  transport  se  dispiitent  reellement 
ce  trade,  limite,  comme  nous  avons  dit  plus  haut,  a certaines  directions 
et  a des  marchandises  pondereuses,  de  peu  de  valeur,  voyageant  en  vrac, 
par  grandes  masses,  a de  grandes  distances.  Pendant  longtemps,  cette 
categorie  de  transports  a paru  le  monopole  naturel  des  voies  navigables. 
On  a fait  honneur,  et  non  sans  raison,  a la  batellerie  du  developpement 
industriel  de  certaines  regions,  notamment  dans  I’Est,  auxquelles  elle 
apporlait  a bas  prix  le  combustible  et  les  matieres  premieres  qui,  transfor- 
mees  enkiite  en  produits  fabriques,  devenaient  pour  le  chernin  de  fer  des 
elements  d’un  fructueux  trade.  — Les  exemples  du  canal  de  Frouard,  des 
grandes  soudieres  de  Dombasle  sont,  a cet  egard,  devenus  classiques. 
G’etait  en  s’appuyant  sur  la  nature  des  services  rendus  a ces  industries 
importanles  et  nombreuses,  que  le  Ministre  des  travaux  publics  de  1878 
pouvait,  dans  le  rapport  dont  j’ai  cite  un  passage  en  commengant,  parler 
de  ce  partage  d’attributions  entre  les  deux  modes  de  transport  destines, 
paraissait-il,  non  a se  supplanter,  mais  a se  completer.  Yraies,  lorsque  les 
larifs  des  chemins  de  fer,  pour  la  plupart  rigoureusement  kilometriques, 
se  tenaient  generalement  entre  4 et  7 centimes  par  tonne  kilomelrique, 
ces  constatations  seraient-elles  veridees  aujourd’hui,  ou  la  plupart  des 
larifs  des  matieres  pondereuses,  surtout  dans  les  directions  ou  s’exerce  la 
concurrence  des  voies  navigables,  ont  ete  rendus  plus  favorables  au 
commerce,  tant  par  Fabaissement  des  prix  que  par  la  simplification  de 
certaines  formalites,  et  de  meilleures  combinaisons  de  detail?  Sur  plus 
d’un  point,  I’effet  de  ces  tarifs  est  aujourd’hui  apparent,  et  il  est  incon- 
testable qu’ils  ont  enleve  a la  batellerie  une  partie  de  sa  client^e. 

Qu’on  me  permette  de  citer  quelques  faits  a I’appui. 

Dans  I’Est  de  la  France,  dans  cette  region  precisement  ou  la  batellerie  a 
si  grandement  facilite  autrefois  la  creation  et  le  developpement  des  indus- 
tries metallurgiques,  chimiques  et  manufacturieres,  la  part  des  chemins 
de  fer  dans  les  transports  de  matieres  lourdes  par  grandes  quantites  devient 
de  plus  en  plus  preponderante.  Le  releve  ci-dessous  du  mouvement  et 
arrivages  de  combustibles  mineraux  «a  Nancy  par  I’une  et  I’autre  voie  est 
a cet  egard  assez  demonstratif. 


FI-EUnY. 


Tableau. 
"2  F 
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ROLES  DES  VOIES  NAVIGABLES  ET  DES  CHEMINS  DE  FER 


ARRIVAGES  DE 

HOUILLE  ET  COKE  D’ORlGUiE 

— 

— 

TOTAUX. 

FRANCA ISE. 

BELGE. 

ALLEMANDE. 

AXAEES. 

" . 

— ■ 

TOTAUX. 

OBSERVATIONS. 

par 

par 

par 

par 

par 

par 

par 

par 

ch. 

ch. 

ch. 

ch. 

can. 

de  t'er. 

cau. 

defer. 

cau. 

de  fer. 

eau. 

de  fer. 

(1000') 

(1000') 

(1000') 

(1 000') 

(1000') 

(1 000') 

(1000') 

(1000') 

(1 000') 

188G 

108 

41 

102 

62 

251 

191 

461 

294 

755 

1887 

110 

152 

101 

52 

248 

188 

459 

372 

851 

1888 

115 

228 

57 

69 

212 

189 

584 

486 

870 

1889 

153 

255 

63 

78 

191 

164 

407 

475 

882 

1890 

151 

512 

87 

128 

189 

214 

427 

654 

1081 

Moyenne 

128 

189 

82 

78 

218 

189 

428 

456 

884 

• 

Les  transports  de  combustible  par  voie  d’eau  diminuent  done  sur  Nancy  : 
ceux  par  chemins  de  fer  sont  en  accroissement  sensible.  Notamment  sur 
les  charbons  fran^ais,  les  quantiles  transportees  par  eau  etaient  en  1886,  a 
celles  transportees  par  le  chemin  de  fer  dans  le  rapport  de  2,65  a 1. 
En  1889  ce  rapport  est  toinbe  au-dessous  de  I’unile  : il  n’esl  plus  que 
de  0,50.  Les  minerals  de  fer  a destination  de  la  Belgique  et  du  Nord  ont 
egalement  disparu  des  canaux  pendant  un  certain  temps,  de  1887  a 1889. 
ils  semblent  cependant  y revenir.  De  meme  les  sondes  et  les  sels  montrent 
aujourd’hui  une  preference  manifesle  pour  la  xoie  ferree.  Enfm,  pour 
n’en  pas  trop  citer,  un  des  trades  dont  la  batellerie  deplore  le  plus  vive- 
ment  la  perte,  e’est  celui  du  coton  en  balles  allant  du  Havre  a diverses 
villes  manufacturieres  des  Vosges,  Epinal,  Thaon,  Chateau-Nomeny , 
Nancy.  On  affirme  que  de  ce  chef  elle  a perdu,  en  1890,  plus  de  4 000  ton- 
nes d’un  fret  specialement  remunerateur.  On  en  dit  autant  des  laines 
peignees  expedites  du  Nord,  principalement  de  Roubaix,  en  Alsace  et  en 
Suisse.  Dans  la  region  du  Centre,  on  constate  que  le  charbon  de  bois,  cette 
modeste  marchandise,  qui  de  temps  immemorial  venait  du  Morvan  a Paris 
par  bateau,  commence  a employer  le  chemin  de  fer.  Sur  le  Canal  du  Centre, 
le  transport  des  houilles  de  Decize  au  Creusot  a disparu  depuis  1889. 
Ce  sont  70  000  tonnes,  assure-l-on,  qui,  sur  cette  seule  direction,  abandon- 
nent  la  batellerie  pour  la  voie  ferree. 

L’enumeration  de  fails  de  ce  genre  pourrait  etre  longue.  De  tons  cotes, 
sauf  sur  quelques  directions  privilegiees,  comme  la  Seine  et  quelques 
lignes  du  Nord,  la  batellerie  enregistre  des  defaites  et  constate  I’avance  que 
prend  sur  elle  son  redoutable  rival. 

L’opinion  generale  en  voit  la  cause  dans  les  nouveaux  tarifs  a prix 
reduits  mis  en  viguenr  depuis  quatre  ans  environ  par  les  compagnies  de 
chemins  de  fer.  On  signale  I’ardeur  apportee  par  les  chemins  de  fer  a 
appeler  a eux  des  frets  qui,  fraditionnellement,  appartenaient  a la  batellerie. 


DANS  L’JNDUSTRIE  DES  TRANSPORTS  EN  FRANCE. 
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Les  chemins  de  fer,  en  effet,  surveillent  tres  attentivcment  les  operations 
de  la  navigation  interieure;  ils  reglent  leiirs  tarifs  en  consequence,  et 
ceux  de  ces  tarifs  applicables  aux  marchandises  pondereuses  out  re^u  dans 
le  langage  courant  le  nom  de  tarifs  d deux  centimes.  II  taut  s’entendre  : il 
n’y  a presque  pas  de  tarifs  a deux  centimes  sur  les  chemins  de  fer. 
Les  baremes  applicables  a la  derniere  serie  de  marchandises  sont  a base 
decroissante  et  la  plupart  n’accordent  deux  centimes  que  pour  la  partie  du 
trajet  qui  depasse  un  certain  parcours ; avant  d’atteindre  cette  zone  du 
prix  kilometrique  minimum,  la  marchandise  a ete  taxee  a des  prix  supe- 
rieurs  a deux  centimes,  de  sorte  que  la  moyenne  ressort  toujours  a un 
chiffre  plus  eleve. 

Ainsi  les  baremes  des  dernieres  series  du  Nord  et  du  P.-L.-M.  sont  les 
suivants  : 


NORD  — RAREME  VI. 

P._L.-M.  — CLASSE  F. 

fr.  c. 

Jusqu’a  25  kilometres.  . . 0 04 

De  26  a 75  — ...  0 05 

De  76  a 200  — ...  0 025 

De  201  a 250  — ...  0 02 

De  251  a 300  — ...  0 015 

fr.  c. 

Jusqii’a  25  kilometres.  . . 0 08 

De  26  a 50  — ...  0 04 

Apartirde51  — ...  0 02 

Des  baremes  analogues  existent  sur  les  autres  reseaux.  II  en  resulte  que 
les  parcours  les  plus  longs  qui  peuvent  etre  effectues  sur  chacun  d’eux  se 
font  aux  prix  suivants  : 


RESEAUX. 

DISTANCE 

MAXIMA 

sur 

chaque  reseau. 

PRIX 

RESULTANT  DE  l’aPPLICATION 

du  bareme  le  plus  has. 

PRIX  MOYEN 

PAR  KILOMETRE. 

sans  frais 
accessoires. 

avec  frais 
accessoires. 

sans  frais 
accessoires. 

avec  frais 
accessoires, 

kilom. 

fr.  c. 

fr.  c. 

c.  m. 

c.  m. 

Nord  . . . 

300 

7 375 

8 375 

2 20 

2 79 

P.-L.-M.  . . 

1000 

22  » 

23  » 

2 20 

2 30 

Est .... 

500 

18  » 

19  » 

3 60 

5 80 

Orleans  . . 

1200 

25  75 

26  75 

2 14 

2 23 

Etat.  . . . 

620 

12  40 

13  40 

2 » 

2 16 

Midi.  . . . 

1000 

31  » 

32  » 

3 10 

3 20 

Ouest . . . 

800 

26  » 

27  )) 

3 25 

3 38- 

Ces  prix  sont  applicables  aux  marchandises  de  la  derniere  serie  voyageant 
aux  conditions  du  tarif  general,  et  aussi  a certaines  autres  des  series 
superieures  beneficiant  des  tarifs  speciaux.  Parmi  ces  derniers  se  trouvent 
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ceux  homologues  dans  le  cours  des  dernieres  annees  et  qui  offrent,  en  effet, 
des  conditions  tres  reduites  aux  marchandises  pondereuses  de  pen  de 
valeur,  voyageant  en  vrac  par  grandes  quantiles  et  a de  grandes  distances. 

J’en  donne  ci-dessous  quelques  exemples,  choisis  de  preference  parmi 
ceux  qui  semblent  avoir  le  plus  pai  ticulierement  favorise  le  detournement 
vers  les  chemins  de  fer  de  certains  transports  effectues  jusqu’alors  par  la 
batellerie. 

Dans  ce  tableau,  Tune  des  dernieres  colonnes  contient  les  longueurs 
kilometriques  que  la  batellerie  est  obligee  de  parcourir  pour  desservir  les 
mcmes  transports  que  les  chemins  de  fer.  11  y a toujours  allongement,  et 
cet  allongement  a pour  effet  d’abaisser  notablement  le  prix  kilometrique 
de  la  batellerie,  comme  le|montrent  les  deux  dernieres  colonnes. 


Prix  de  divers  Transports 

PAR  CIIEMIN 

DE  FER. 

PAR  EAU. 

PRIX 

PRIX 

APPLICATION 

PAR  TONNE. 

PAR  T. 

KILOM. 

N”* 

MARGHAN- 

cj 

— 

CJ 

ai&SEAU. 

des 

TARIFS. 

RISES. 

CONDITIONS. 

DE 

A 

z 

c 

E-i 

22 

3 

Total 

par  tonne. 

Par  t.  kilom. 

m 

5 

)’apr6s  le  memi 
prix  total 
ae  le  chemin  fer 

Avec  rabais 

de  25  pour  100 

sur  ce  prix. 

cr 

kilom. 

en  fr. 

en  c. 

kilom. 

cent. 

cent. 

Nord. 

10 

Pl^itre. 

Par  remise  de  1 000 
. tonnes.  De  Paris  vers, 
1 le  Nord.  Prix  maxi-i 
\ mum  : 6 fr.  60  (fraisi 
1 de  gare  non  com- 
pris). 

Paris, 

Dunkerque. 

267 

7 00 

2.62 

476 

1.47 

1.10 

Nord. 

22 

Engrais. 

Memes  conditions  que 
ci-dessus. 

Paris. 

Dunkerque. 

267 

7 00 

2.62 

476 

1.47 

1.10 

Nord. 

LivreL 
spe- 
cial 
n”  2, 

Houille. 

Par  remise  de  100  ton- 
nes avec  destina- 
tions diverses  (frais 
i access,  compris). 

1 100  kilom.  4fr.30 

150  — 5 80 

J 200  — 6 65 

' 250  — 6 90 

280  — 7 05 

(comme 

200) 

4.30 

5.86 

3.33 

2.76 

2.51 

1 

Exemple 

Lens. 

Paris. 

210 

6 % 

3.30 

572 

1 85 

1.39 

Nord. 

Livret 
spe- 
cial 
n"  3. 

Houille. 

1 

^De  la  fronti6re  et  de 

L tous  les  charbon-| 
’ nages  a Rouen.  Par 

1 remise  de  250  ton-1 
nes  (frais  acc. comp.). 

De  ces  divers 
> points  dede- 
part. 

> Rouen. 

510 

(dist. 

maxi*) 

6 00 

2.00 

456 

(dist. 

maxi.) 

1.51 

0.98 

Nord 

et 

Est. 

Com- 

mun 

12. 

Ardoises . 

1 

[Par  remise  de  5 ton- 
nes (non  compris 
j frais  accessoires). 

Civet 

(via  Reims.) 

Paris. 

312 

10  97 

3.51 

460 

2.38 

1.77 

DANS  L’INDUSTRIE  DES  TRANSPORTS  EN  FRANCE 
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Prix  de  divers  Transports 

PAR  CIIEMIN  DE  PER. 

PAR  EaU. 

No- 

des 

TARIFS. 

APPLICATION 

PRIX 

PAR  TONNE. 

a 

0 

PRIX 

PAR  T.  KILOM 

RESEA U 

MARCHAN- 

DISES. 

CONDITIONS. 

bi 

o 

z 

E-i 

22 

Q 

<U 

_ c 

CO  c 

o 

o 

CO 

c. 

s 

15 

«♦-* 

T3 

s 53 

-0)  m 

cz  ^ 

Q cr 

0 

.“S  X 
^ ^ 'el 

y w 

qj  ifj  , 

> r 

■"’S  Go 

■o 

DE 

A 

Est 

et 

Nord. 

Com. 

218. 

Soude. 

Par  remise  de  10  ton- 
nes ((rais  access.] 
compris). 

Varangeville 

(8t-Nicolas). 

Dunkerque. 

kilom. 

476 

en  fr. 

10  30 

en  c. 

2.16 

kilorn. 

619 

cent. 

1.66 

cent. 

1.25 

Est 

et 

Nord. 

Com. 

113. 

Mineral 

fer. 

Par  remise  de  300  ton-, 
nes  (Irais  acces.J 
compris). 

P‘  St-Vincent. 

Valenciennes. 

348 

6 00 

1.72 

512 

1.16 

0.87 

Nord 

et 

Est. 

Com. 

107. 

Houille.  ! 

Prix  suivant  la  dis- 
tance (frais  acces. 
compris).  Par  re- 
mise delOO  tonnes. 

Exemple 

Lens. 

Nancy. 

392 

8 65 

2.21 

505 

1.71 

1.29 

Est. 

13 

Mineral 

fer. 

Par  10  tonnes  (non 
comp,  frais  acc.Tout 
le  reseau. 

|25  kil..  . . Ofr.Oi 
20  a 50.  . . 0 03 
|51  a 100  . . 0 025 
'Au-dela.  . . 0 02 

Exemple 

Frouard. 

Civet. 

257 

6 54 

2.55 

295 

2.22 

1.67 

Est. 

18 

Soude 

brute. 

Par  10  tonnes  (non 
comp,  frais  ac.  Tout 

1 le  r6seau. 

)25  kil.  . . . Ofr.08 
26  a 50.  . . 0 05 
150  a 200  . . 0 04 
200  a 400.  . 0 025 

'Au  dela  . . 0 02 

1 Exemple 

Varangeville. 

Givet. 

278 

11  60 

4.17 

337 

3.34 

1.51 

Est. 
Quest. 
G.  Geint. 

Com. 

120. 

Coton 

en 

balles. 

Par  10  tonnes  (non 
comp,  frais  acces.). 
Tarif  temporaire. 

^ Havre. 

Cha'.  Nomexy. 

) Epinal. 

I Nancy. 
Thaon. 

642 

630 

585 

634 

(32  50 

5.06 

5.15 
5.56 

5.16 

828 

843 

786 

834 

3.92 

3.85 

4.13 

3.89 

2.94 

2.89 

3.10 

2.92 

Est. 

Etat 

beige. 

Com. 

5 

Colon 
en  balles.' 

'Par  5 et  10  tonnes 

1 (frais  acces.  com- 
) pris).  Des  porls  bel- 
\ ges  a div.  gares  des 
f Vosges. 

. Exemple 

Anvers. 

Epinal. 

465 

26  80 

5.76 

647 

4.14 

3.11 

Quest. 

2 

Cereales. 

Par  remise  de  5000 
kil.  (frais  accessoir. 

1 compris). 

Le  Havre. 
Rouen. 

' Paris. 

226 

134 

7 00 
5 00 

3.09 

3.07 

375 

246 

1.87 

2.03 

1.40 

1.53 

P.-L.-M. 

2 

IMemes  conditions  que 
ci-dcssus  (a  titre  de 
coraparaison). 

Le  Havre. 
Rouen. 

Versailles. 

i X 

, 2i0 

1 148 

9 50 
7 50 

3.95 

5.06 

» 

» 

)» 

9 
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Prix  de  divers  Transports  ‘ 

PAR  CHEMIN  DE  FER. 

PAR  EAU. 

No* 

APPLICATION 

PRIX 

PAR  TONNE. 

PRIX 

parIt.  kilom. 

MARCHAN- 

• 

cd 

o 

ROSEAU. 

des 

TARIFS. 

DISES. 

CONDITIONS. 

DE 

A 

z 

-aj 

cy^ 

A 

2 

'a  C 

o -3 

CO 

a 

*S 

CO 

Oi 

-si 

t/D 

A 

s ^ 

G ^ . 

.SS  o 

A p,  Qj 

d 

A .cr 

o 

■St-S 

S O 

a.  <1^ 

~o 

P.-L.-M. 

2 

Cdrdales. 

Par  remise  de  o 000  k. 
(frais  acces.  com- 
pris). 

Cette 

(rneme  prix 
de  Marseille, 
850  kilom.). 

Paris. 

kilom. 

776 

en  fr. 

28  00 

en  c. 

3,61 

kilom. 

1025 

cent. 

2.73 

cent. 

2.05 

P.-L.-M. 

4 

Sel. 

Par  remise  de  5000 
kilog.  (frais  acces- 
soires  : 1 franc.) 

Aigues-Mortes 

Lyon. 

321 

11  00 

3.42 

321 

3.42 

2.57 

P.-L.-M. 

7 . 

Houille. 

Divers  prix  fermes  par 
5 000  kilog. 
Exemples  .... 

Rive-de-Gier. 

Decize. 

Marseille. 

Le  Creusot. 
(Bois-Bretoux) 

382 

88 

10  00 
3 00 

2.61 

3.41 

» 

129 

» 

2.32 

1.55 

P.-L.-M. 

8 

Charbon  ] 
de  bois.  , 

Divers  prix  fermes  sur 
Paris.  Par  remise  de 
5 000  kilog. 

Exemple 

Decize. 

Bercy. 

290 

15  00 

5.01 

323 

4.48 

3.36 

P.-L.-M. 

Word. 

Com. 

107 

Houille. 

Par  5000  kilog.  Divers 
prix  fermes  au  de- 
i part  des  charbonna- 
ges  du  Nord,  Pas- 
1 de-Calais  et  front, 
beige. 

Exemp'e  .... 

Valenciennes. 

Nevers. 

548 

18  20 

3.30 

629 

2.89 

2.17 

P.-L.-M 

Midi. 

Com. 

107 

Houille. 

Prix  ferme  par  re- 
mise de  5000  kiloj^;. 

Bordeaux. 

Marseille. 

_ 640 

20  00 

3.12 

D 

» 

» 

Midi. 

4/§  2. 

Sel  1 
(pour  les 
usages 
exempts 
d’impots ) .| 

i-Prix  exceptionnels  ap- 
pliques par  voie  de 

1 detaxe.  — Par  sac 
( plombe  de  50  kilog. 

ou  vagon  plomb6  de 
' 5 000  kilog. 

Exemple 

Cette. 

Bordeaux. 

473 

10  60 

2.24 

505 

2 10 

1.58 

Midi.; 

7/§  1. 

Houille. 

'Prix  exceptionnels  au 
, depart  de  Bordeaux 
(par  remise  de  1 000 
kilog.). 

Exemple 

Bordeaux. 

Agen. 

136 

5 00 

3.67 

140 

3.57 

2.68 

Midi. 

Orleans. 

107/10. 

Houille. 

Divers  prix  fermes  par 
[ remise  de  5000  kil. 
Exemple 

Rodez. 

Irun. 

573 

18  70 

3.26 

» 

» 

» 

Midi, 
..C*'  , 
Marit. 

206 

§1. 

Vins 
en  lilts. 

I’ar  le  port  de  Cette 

1 seulement,  d’Alge-^ 
( rie  a Bordeaux  et 
/ Bayonne.  Par  1 000/ 
kilog.  [ 

Alger. 
Oran.  1 

Bone.  ( 

Philippeville. 

1 

Bordeaux. 

Bayonne. 

» 

32  50 
42  50 

D 

)) 

J) 

» 

y> 
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Ces  quelques  tarifs  sont  les  plus  bas  qui  existent,  et  ceux  qui  paraissent 
faits  le  plus  directement  dans  le  but  de  concurrencer  la  balellerie.  Sauf  le 
tarif  Nord  (livret  sp.  n"  5)  pour  les  houilles  de  la  region  du  Nord  a Rouen, 
qui  est  a deux  centimes,  et  le  tarif  commun  Est-Nord  113,  pour  les  mine- 
rals de  la  region  de  I’Est  vers  le  Nord  qui  revient  a 1 cent.  72,  tons  les 
autres  demandent  a la  tonne  kilometrique  un  prix  superieur  a 2 cen- 
times. Chose  assez  remarquable!  les  deux  tarifs  tres  bas  que  je  viens  de 
signaler  ne  sont  pas  ceux  qui  excitent  le  plus  les  plaintes  de  la  batel- 
lerie.  Le  tonnage  des  houilles  venant  par  I’Oise  a destination  de  la  Basse- 
Seine,  qui  etait  de  141  995  tonnes  en  1889,  n’a  plus  ete,  il  est  vrai,  que 
de  108  577  tonnes  en  1890.  Mais  il  n’est  pas  certain  que  les  33418  ton- 
nes qui  manquent  aient  ete  aux  chemins  de  fer.  Il  cst  plus  que  piobable 
que  cette  diminution  est  due  aux  importations  de  houille  anglaise  remon- 
tant la  Seine  et  qui  en  une  annee  ont  passe  de  68  000  tonnes  a 184  000  ton- 
nes, soit  une  augmentation  de  116  000  tonnes  dont  a,  par  le  fait,  beneficie 
la  batellerie.  Quant  au  tarif  commun  Esl-Nord,  113,  pour  les  minerals 
de  fer,  il  parait  avoir  ete  combine  entre  les  compagnies  en  vue  d’utiliser 
le  retour  du  materiel  ayant  amene  dans  I’Est  les  combustibles  du  Nord. 
11  n’a  pas  diminue  les  transports  de  minerals  par  voie  d’eau,  car  les  quatre 
ports  voisins  Pont-Saint-Yincent,  Sexey,  Neuves-Maisons  et  Fontaine-des- 
Roches,  en  ont  embarque  263  000  tonnes  en  1889,  et  276  000  tonnes 
en  1890. 

Les  tarifs  qui  ont  effectivement  detourne  une  partie  du  trafic  de  la  batel- 
lerie sont  tons  superieurs  a deux  centimes  et  quelques-uns  d’une  facon 
notable,  comme  le  tarif  Est-Grande-Geinture-Ouest  120,  qui  est  de  plus 
de  5 centimes  par  tonne,  et  qui  a enleve  a la  batellerie  le  trafic  du  coton 
en  balles  du  Havre  vers  les  Vosges.  Cependant,  ramene  aux  parcours  par 
voie  d’eau,  le  prix  ferme  de  32  fr.  50  de  ce  tarif  equivaudrait  a un  prix 
kilometrique  fort  voisin  de  quatre  centimes,  et  un  rabais  de  25  pour  100, 
qui  eiit  certainement  permis  de  faire  une  concurrence  serieuse  au  chemin 
de  fer,  eut  encore  laisse  a la  batellerie  des  prix  kilomelriques  variant 
de  2 cent.  89  a 3 cent.  10.  Cependant  dans  ce  cas,  comme  dans  plusieurs 
autres,  la  batellerie  a renonce  a lutter.  Pourquoi  faut-il  encore  aujour- 
d’hui  a la  batellerie  des  frets  aussi  voisins  des  prix  de  la  voie  ferree? 

IV 

La  batellerie  — et  cette  constatalion  n’enleve  rien  a la  sympathie  due 
a cette  interessante  Industrie  — parait  trop  souvent  encore  ignorer  qu’il 
y a une  loi  inexorable  qui  s’appelle  le  progres  ; ceux  qui  ne  s’y  soumettent 
pas  doivent  disparaitre.  La  batellerie  est  restee,  a pen  de  chose  pres,  ce 
qu’elle  est  depuis  trop  longtemps.  La  forme  traditionnelle  de  la  peniche 
pourrait,  sans  doute,  toe  amelioree  en  vue  d’une  moindre  resistance  a la 
traction ; les  precedes  de  halage  ne  sont-ils  pas  aussi  susceptibles  de 
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perfectionnemonts  qui,  en  donnant  plus  dc  regularite  au  moiivement, 
Ic  rendraient  aussi  moins  couteux?  Mais  c’est  surtout  par  le  manque 
d’organisation  commerciale  entrainant  de  longues  pertes  de  temps,  et  une 
Ires  insuflisante  utilisation  du  vehicule,  que  la  batellerie  affermit  en 
quelque  sorte  son  inferiorite  vis-a-xis  des  chemins  de  fer. 

Ceux-ci.  il  faut  bien  le  recoiinaitre,  se  sont  perfectionnes  et  Ires  perfec- 
tionnes  pendant  que  la  batellerie  restait  stationnaire.  — Les  locomotives 
trainent  aujourd’liui  400  tonnes  utiles,  sans  exiger  ni  plus  de  combus- 
tible ni  plus  de  personnel  qu’aulrefois  pour  200  tonnes.  Les  voies  sont 
plus  resistantes  et  mcillcures,  les  veliicules  mieux  construits  , mieux 
graisses,  d’oii  une  grande  diminution  de  la  resistance.  On  a beau  dire  qu’a 
4 000  francs  par  wagon,  le  transport  de500  tonnes  sur  chernin  de  fer  exige 
d20  000  francs  dc  materiel,  tandis  qu’une  peniche  de  meme  capacite  coute 
6 fois  moins.  Qu’importe!  si  les  wagons  font  6 fois  plus  de  besogne  utile 
que  la  peniche.  C’est  ce  qui  a lieu.  Des  1886,  les  chemins  de  fer  utilisaient 
annuellement57  fois  la  capacite  deleur  materiel  a marchandises,  la  batellerie 
utilisaii  8 fois  la  capacite  du  sien,  la  disproportion  s’est  encore  accentuee 
depuis,  bien  que  la  peniche  ait  augmente  de  pres  de  11  7o  son  coefficient 
d’utilisation  b Des  rapprochements  du  meme  genre  conduiraient  egalementa 
la  conclusion  que,  en  depit  detoutes  les  raisons  scientifiques  pour  qu’il  en 
soil  tout  autrement,  les  frais  de  traction  des  marchandises  sur  les  chemins 
de  fer  ne  sont  pas  beaucoup  plus  eleves  que  ceux  du  halage.  Mais,  je 
viens  de  le  rappeler,  c’est  en  violation  des  lois  naturelles  constatees  par 
la  science,  que  la  mauvaise  organisation  de  la  batellerie,  et  j’aurai  le  cou- 
rage de  le  dire,  sa  routine,  sa  mefiauce  des  nouveaux  precedes,  sa  repu- 
gnance aux  changements  d’habitude,  ont  fait  naitre,  et  laissent  subsister 
cette  trop  choquante  anomalie.  La  batellerie  a,  pour  subsister  encore, 
I’obligation  de  se  modifier : qu’elle  perfectionne  son  bateau,  qu’elle  ame- 
liore  sa  traction,  ce  sera  deja  beaucoup;  mais  surtout  qu’elle  utilise  mieux 
son  temps,  en  route,  et  dans cessej ours  quelquefois  si  prolonges  faits  dans  les 
ports  a la  recherche  mal  eclairee  d’un  fret ; qu’on  I’y  aide,  comme  le  deman- 
dait  deja  a Franefort  un  membre  eminent  du  congres  actuel,  en  reduisant  au 
minimum  la  duree  des  eclusagcs  et  des  chomages.  Par  ce  meilleur  emploi 
du  temps,  la  batellerie  sera  plus  sure  d’arriver  ainsi  a mainlenir,  a agrandir 
ses  affaires  : les  prix  de  1 cent.  25  ne  I’effrayeront  plus  alors,  et  avant 
longlemps  les  chemins  de  fer  ne  la  suivront  pas  jusque-la.  File  restera  mai- 
tresse  de  la  partie  des  transports  que  la  tradition  continue  a lui  attribuer. 
File  aura  servi  I’interet  general  eii  meme  temps  que  le  sien.  Cela  vaudra 
peut-eire  mieux  que  de  porter  de  temps  a autre  aux  pieds  des  pouvoirs 
publics  le  voeu  que  Bastiat  eiit  appele  antisocial,  dc  voir  supprimer  avec 
les  tarifs  a prix  reduils  des  chemins  de  fer,  une  importante  concurrence. 

Dirai-je,  cnliii,  pour  terminer,  que  des  trois  elements  du  transport,  le 

1.  Voir  Observations  relatives  au  projet  de  loi  sur  la  navigation  interieure,  par  F.-P  A'^o- 
lant.  A Roanne  (Loire),  imp.  P.  Mouillot,  1891. 
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vehicule,  le  moleur  et  la  voie,  le  dernier,  tout  aii  moins,  echappera  a ma 
critique?  Gertes,  I’oeuvre  de  la  construction  des  canaux  et  de  I’ameliora- 
tion  des  fleuves  est  une  des  plus  belles  qui  aient  ete  execulees  en  France. 
Sans  parler  des  grands  travaux  du  passe,  sans  incme  nous  arreter  a 
signaler  ce  que  tout  le  monde  connait,  je  ne  laissenii  pas  echapper  celte 
nouvelle  occasion  de  rendre  la  justice  due  a la  loi  de  1879,  et  a la  fa^on 
dont  jusqu’ici  elle  a ete  mise  a execution.  Pourquoi  faut-il  cependant  que 
sur  les  parcours  le  mieux  disposes  pour  une  navigation  active  on  con- 
state des  sections  non  ameliorees,  qui  ont  sur  I’utilisation  economique  des 
cours  d’eau  le  meme  effet  qu’aurait  sur  le  Ira  tic  du  cheinin  de  fer  de 
Paris  a Lyon  Fintercalation  d’une  voie  de  i mMre  entre  Montereau  et 
Laroche?  11  y en  a 2 335  kilometres  de  ce  genre,  soit  41,44  pour  100  de 
la  longueur  totale  des  principaux  itineraires  suivis.  On  ne  trouvera  sans 
doute  pas  excessif  que  j’affirme  que  c’est  la  une  des  principales  causes  de 
I’inferiorite  de  la  navigation  interieure,  et  un  grave  obstacle  a son  perfec- 
tionnement.  En  se  hatant  de  terminer  Poeuvre  si  heureusement  conduite 
jusqu’ici,  Padministralion  rendra  au  pays  un  service  signale.  Non  seule- 
ment,  avec  une  voie  amelioree,  la  batellerie  pourra  faire  des  transports 
plus  noinbreux  et  a des  prix  plus  reduits,  mais,  et  c’est  la  Pinfluence  la 
plus  certaine  qu’exerce  sa  concurrence,  elle  forcera  les  cfiemins  de  fer  a 
chercher  les  moyens  d’abaisser  encore  leurs  tarifs.  Tin  coup  d’oeil  jete  sur 
le  tableau  ou,  a litre  d’exemples,  j’ai  rassemble  les  conditions  de  certains 
tarifs  reduits,  fait  voir  tout  de  suite  qu’ils  son!  d’autanl  plus  has  qu’ils 
sont  plus  concurrences.  Mais  cette  consequence  est  tellement  evidente 
qu  il  n’y  a pas  lieu  d’y  insister. 

Les  quelques  considerations  que  je  viens  d’indiquer  sont  trop  speciales 
a notre  pays  pour  que  je  puisse  me  permettre  de  proposer  au  Congres 
international  d’en  faire  le  point  de  depart  d’une  resolution. 

Me  resumant  done,  je  crois  avoir  constate  que,  grace  aux  perfectionne- 
ments  de  leur  outillage,  de  leur  voie  et  de  leur  pratique  commerciale, 
les  chemins  de  fer  se  montrent  capables  de  reculer  la  frontiere  qui  sepa- 
rait  jusque  dans  ces  dernieres  annees  leur  action  legitime  de  celle  de  la 
navigation.  — Mais  j’ai  constate  aussi  que  pour  soutenir  la  lutte,  au  plus 
grand  benefice  de  I’interet  general,  la  batellerie,  une  fois  sa  voie  mise  en 
etat,  n’avait  a realiser  que  quelques  progres  plus  encore  dans  I’ordre  eco- 
nomique et  commercial  que  dans  I’ordre  technique.  — II  lui  suffit  de  le 
vouloir. 


Paris,  le  15  tevrier  1892. 
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Maitro  de  conferences  a I’Ecole  Polyleclinique  de  Budapest. 


Considerations  generales. 

En  Hongrie,  de  mtMnc  quo  dans  d’autres  pays,  Ics  efforts  tendant  a deve- 
lopper  et  perfeclionner  les  moyens  de  transport  ont  porte  sur  leschemins 
de  fer  d’une  maniere  beaucoiip  plus  efficace  et  plus  etendue  que  sur  les 
voles  navigables.  Au  point  de  vue  de  I’industrie  dcs  Iransports,  I’etat  de 
ces  voles  a a peine  varie  depuis  de  nombreuses  annees,  tandisque  le  reseau 
et  rexploitation  des  voles  ferrees  accusent  des  progres  vraiment  rapides. 
La  Hongrie  possedait  222  kilomMres  de  voies  ferrees  en  1850;  1G14  kilo- 
metres en  1860;  5474  kilometres  en  1870;  7075  kilometres  en  1888  et 
11  250  kilometres  en  1890.  Le  reseau  de  \ 890  est  cinquante  fois  plus  grand 
que  celui  d’il  y a 40  ans. 

Quelques  mots  suffiront  pour  indiquer  les  causes  de  ce  resultat.  Lorsque 
la  Hongrie  rentra,  en  1867,  en  possession  de  son  aiitonomie,  elle  s’em- 
pressa  de  creer  et  de  raffermir  le  puissant  levier  que  la  civilisation  possede 
dans  les  chemins  de  fer  et  n’hesita  pas  a engager  a ceteffet  tout  son  credit. 
Son  ardeur  fut  favorisee  par  Lessor  econo irtique  qui  poussait  Lepargne 
vers  les  entreprises  de  chemins  de  fer,  oii  elle  pouvait  compter  sur  la 
garanlie  d’interet  de  LEtat.  Son  zele  fut,  ensuite,  puissamment  stimule  par 
la  concurrence  transmaritime  qui  pesait  de  plus  en  plus  lourdement  sur 
les  cereales,  le  pi  incipal  produit  du  pays,  et  qui  lui  irnposait  la  necessite 
absolue  de  devancer  les  concurrents  sur  les  marches  du  monde.  Enfin 
ce  furent  les  considerations  politiqucs  el  strategiques  qui  imprimerent  a 
Lindustrie  des  transports  une  vigoureuse  impulsion. 
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Pour  ce  qui  coiicerne  I’etendue  des  voies  fluvialcs,  notre  pays  a etc  assez 
bien  dote  par  la  nature,  qui  a mis  a notre  disposition  pres  de  5 000  kilo- 
metres de  cours  d’eau  navigables.  Mais  la  valeur  de  ce  reseau  se  trouve 
rMuite  par  les  conditions  geographiques  et  hydrographiques  pen  favorables 
dans  lesquelles  il  est  place.  Pendant  la  saison  d’ete,  nos  voies  fluviales 
manquent  souvent  d’eau,  et  cet  inconvenient  est  frequemment  aggrave  par 
Pirregularite  du  lit  de  nos  rivieres.  On  a bien  fait  de  grands  sacrifices 
pour  reparer  les  caprices  de  la  nature,  mais  les  travaux  de  regularisation 
excessivement  couteux  qu’on  a executes,  devaient  necessairement  viser,  en 
premier  lieu,  avant  les  interets  de  la  navigation,  la  securite  de  la  vie  et 
des  biens  des  riverains,  comme  cela  s’est  fait  pour  la  Tisza,  le  second 
fleuve  du  pays.  Le  Danube  lui-meme,  pourtantl’un  des  plus  grands  fleuves 
de  I’Europe,  est  loin  de  suffire  au  grand  role  qui  parait  devoir  lui  elre 
assigne.  A la  frontiere  occidentale,  entre  Presbourg  et  Goenyoe,  son  lit 
presente  des  obstacles  a la  navigalion;  la  ou  il  pourrait  nous  relier  a 
rOrient,  il  nous  oppose  la  barriere  des  Portes  de  Fer.  C’est  done  dans  une 
mesure  assez  restreinte  qu’il  pent  servir  au  trade  de  transit  international, 
pour  lequel  il  semblerait  specialement  destine. 

Nous  pouvons  toutefois  esperer  que  ces  defauts  de  notre  systeme  fluvial 
vont  disparaitre  a bref  delai.  L’Etat  Hongrois,  apres  avoir  complete  le 
reseau  de  ses  grandes  voies  ferrees,  Unit  par  porter  son  attention  vers  les 
voies  navigables;  il  a termine  les  etudes  pour  la  regularisation  definitive 
de  la  Tisza  et  de  quelques  rivieres;  les  travaux  de  regularisation  du 
Danube  sont  menes  de  front  a la  frontiere  occidentale  et  aux  Portes  de  Fer; 
noscours  d’eau  naturels  ne  tarderont  pas  a etre  asservis  aux  besoins  du 
trade,  et  ensuite  le  pays  pourra  songer  a creer  des  voies  artidcielles,  a 
entreprendre  I’etablissement  d’un  reseau  de  canaux  navigables,  oeuvre  qui 
est  restee  a PekEart  depuis  le  siecle  derniei*. 


fltendue  des  voies  navigables. 

Void  les  lignes  dontse  compose  le  reseau  de  nos  voies  navigables: 

Kilometres. 


Le  Danube  de  Deveny  a Orsova. . 1035 

La  Tisza,  de  Fiierev  a i’embouchure 461 

La  Drave  de  Zakany  — 2*29 

La  Save  de  Sziszek  — 604 

La  Koeroes  de  Gyoma  — 127 

liQ  Maros  de  Arad  — 118 

La  Rossutli  de  Lyubna  — 49 

La  Temes  de  Pancsova  — 5 

Le  canal  Francois 25.3 

Le  canal  R(ka Itb 

Le  lac  de  Ralalon 54 


Total. 


5 008 
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A ce  reseau  il  c'onvient  d’ajoiiler  un  reseau  seconclaire  de  1 900  kilome- 
tres, compose  des  cours  d’eau  utilisables  pour  les  radcaux  seulement,  tels 
que  les  sections  superieures  des  rivieres  de  la  Tisza,  du  Koeres,  du  Maros, 
de  la  Save  et  de  la  Brave,  ainsi  que  la  Yag,  la  Garam  et  Tlpoly. 

On  voit  que  le  reseau  se  compose,  pour  la  majeure  parlie,  de  voies  na- 
lurelles,  tandis  qiie  les  voies  arlificielles,  les  canaux  n’y  entrent  que  pour 
7 pour  100. 


Reseau  des  voies  ferrees. 


D’apres  les  donnees  les  plus  recenles,  le  reseau  des  voies  Ferrees  de  la 
llongrie  comprend  11955  kilom.  64G  metres. 

A savoir  : 


Kiloinelres. 

Cliemiiis  de  fer  royaiix  de  I’Etnl 7 001,850 

Lignes  principales  des  Compagnies 1 518,155 

Eignes  d’interet  local 5 055,001 

Total II  955, OK) 


Ce  tableau  fait  ressortir  deux  faits  remarquables.  Le  premier,  c’est  que 
Texploitation  par  I’Etat  est  le  principe  dominant,  puisqu’elle  s'etend  a 
84  pour  100  du  reseau  des  lignes  principales.  Le  second,  c’est  I’etendue 
des  lignes  d'interet  local  qui  a decuple  depuis  une  dizaine  d’annees.  Ce 
reseau  secondaire  a relie  aux  centres  du  pays  de  nombreuses  contrees  qui 
etaient  depourvues  de  communications;  la  haute  main  que  TEtat  main- 
lient  sur  les  moyens  de  transport  a permis  un  abaissement  notable  des 
tarifs,  ce  qui  ne  pouvait  manquer  d’influer  sur  les  entreprises  de  navigation. 


Le  trafic  des  voyageurs  sur  les  voies  navigables  et  sur  les  voies  ferrees. 

Depuis  I’achevement  du  reseau  des  voies  ferrees  principales  et  notam- 
ment  depuis  la  creation  des  lignes  qui  longent  le  Danube,  le  role  des  voies 
navigables  au  point  de  vue  du  transport  des  voyageurs  se  Irouve  relegue 
au  second  plan.  L’abaissement  considerable  des  tarifs  de  grande  vitesse  par 
la  grande  reforme  inauguree  en  llongrie,  a enleve  aux  voies  navigables  la 
superiorite  que  leur  assurait  la  modicite  de  leurs  tarifs.  On  ne  sera  done 
point  etonne  d’apprendre  que  le  trafic  des  voyageurs  est,  sur  les  voies  navi- 
gables, de  beaucoup  inferieur  a celui  des  chemins  de  fer  et  accuse  meme 
une  decadence  sensible.  Voici  les  fails  : 
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ROLES  RESPEOTIFS  DES  YOIKS  NAYIGABLES  ET  RES  EIIEMINS  DE  FER. 


AAAEES. 

YOIES  NAVIGABLES. 

CHEMINS 

DE  FER 

NOMBRE 

dos  voyagoiirs. 

PARCOURS 

cn  kilomotros. 

NOMBRE 

dos  voyageurs. 

PARCOURS 

cn  kilomolros. 

1881 

2 455  717 

93  283  532 

10  213  353 

580  272  865 

1882 

2 6-28  882 

98  294  382 

10  586  416 

602  937  407 

1883 

2 709  706 

97  047  687 

1 1 670  587 

642  016  126 

1884 

2 653  111 

85  555  637 

13  593  038 

759  371  210 

1883 

2 859  164 

85  154  292 

14  221  536 

798  683  351 

188() 

2 793  734 

71  393  889 

13  488  643 

742  680  164 

1887 

2 723  024 

74  719  455 

13  406  092 

734  858  439 

1888 

2 478  979 

74  687  795 

14  147  368 

744  078  353 

1889.  ..... 

2 553  034 

66  505  431 

19  056  700 

959  909  211 

1890 

2 659  888 

75  088  824 

29  163  456 

1 257  016  947 

Lcs  chiffres  des  chemins  de  fer  pour  1889  et  1890  denotent  le  tarif  par 
zones  lequel  est  entre  en  vigueur  an  I*'’’  juillet  1889. 

La  reduction  dii  total  des  parcours  sur  les  voies  navigables  prouYe  que 
ces  Yoies  ne  sont  utilisees  que  pour  les  voyages  a courtes  distances,  ce  qui 
nous  fait  comprendre  que  la  navigation  devra  servir  surtout  au  trade 
local,  dans  lequel  elle  pent  soutenir  la  concurrence  avec  les  chemins  de 
fer,  vu  que,  pour  une  courte  duree,  le  bon  marche  et  le  confort  du  voyage 
lui  attireront  toujours  une  grande  clientele.  Mais,  en  general,  le  role  des 
voies  navigables  pour  le  trade  des  voyageurs  ira  sans  doute  en  diminuant 
et  notre  etude  sur  Timportance  des  voies  navigables  ne  devra  porter  que 
sur  le  trade  des  marchandiscs. 


Le  caractere  du  trafic  et  son  objet. 

Malgre  le  developpement  considerable  que  I’industrie  indigene  accuse 
depuis  un  certain  temps,  les  conditions  generates  de  la  production  ont  peu 
varie.  La  Hongrie  est  reside  ce  qu’elle  elait  auparavant  : un  pays  essentiel- 
lement  agricole.  En  depit  de  la  concurrence  des  pays  d’outre-mer  et  de 
quelques  pays  d’Orient,  elle  est  encore  un  des  principaux  fournisseurs  du 
marche  des  cereales.  La  production  n’a  pas  cesse  d’augmenter. 

Nous  lie  citerons  que  peu  de  chiffres. 

La  Ilongrie  a recolte  les  quantites  suivantes  : fi^oment,  en  1859, 17,2  mil- 
lions d’hectolitres;  en  1870,22,2  millions  d’hectolitres;  en  1880,  27,9  mil- 
lions d'hectolitres;  en  1889,  32,9  millions  d’hectolitres;  seigle  : de  1870 
a 1879,  1 1,7  millions  d’hectolitres  et  de  1880  a 1889, 14,7  millions  d’hec- 
lilres  en  moyenne  par  an;  orge  : de  1870  a 1879,  11,3  millions  d’hecto- 
litres et  de  1880  a 1889,  10,2  millions  d’hectolitres  en  moyenne  par  an ; 
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avouie  : de  1870  a 1879,  15,9  millions  et  de  1880  a 1889,  19,6  millions 
d’liectolitres  en  moyenne  par  an;  maU  : de  1870  a 1879,  20  millions  et 
de  1880  a 1889,  52,8  millions  d’heclolilres  en  moyenne  par  an. 

Les  cereales,  les  nombrenses  malieres  vegetales  et  leiirs  derives 
(fariries),  qui  forment  les  principaiix  articles  de  ralimentalion  et  de 
I’exportation,  constituent  la  ressonrce  la  plus  importnnte  des  entreprises 
de  transport. 

En  dehors  des  prodnits  agricoles,  auxquels  vierit  s’ajouter  le  betail,  le 
pays  offre  encore  d’autres  richesses  qni  ne  demandent  qn’a  etre  exploitees 
d’une  maniere  rationnelle  an  profit  du  trade  et  dn  bien-etre  public; 
telles  sont  les  vastes  forets  qui  renferrnent  une  grande  variete  d’especes 
de  hois,  les  mines  de  charbon,  de  minerai,  de  sel,  etc.,  qui  sont  loin 
d’etre  epnisees,  tant  s’en  faut. 

Tous  ces  prodnits  et  leurs  derives  determinent  la  nature  speciale  du 
trade  de  notre  pays,  trade  dans  Icquel  prevaut  la  matiere  premiere. 

Les  routes  du  trafic. 

Le  gros  du  trade  est  dirige,  d’une  maniere  nettement  accentuee,  vers 
Touest.  G’est  la  que  nous  trouvons  les  debouches  de  nos  prodnits. 

Autrefois,  lorsque  les  voies  ferrees  etaient  plus  rates  et  que  le  trade 
etait  astreint  a prendre  les  voies  fluvialcs,  — les  chaussees  etant  dans 
im  etat  assez  deplorable  — cette  tendance  dn  trade  etait  plus  exclusive. 
Cependant,  chose  a remarquer,  nos  voies  navigables  coulent  en  sens 
inverse  de  la  direction  que  nous  venous  d’indiquer.  Elies  coulent  vers 
rOrient,  de  sorte  qne  notre  trade  fluvial  remonte  le  courant,  ce  qui  lui 
fait  des  conditions  peu  favorables.  Constatons,  d’autre  part,  ce  fait  que 
presque  (ous  nos  cours  d’eau  relevent  du  bassin  du  Danube,  deuve  qui 
dessert  le  pays  de  part  cn  part;  que  tout  leur  trade  — sauf  le  trade  local 
— tend  vers  cette  grande  artere  qui  ramene  sur  les  marches  universels. 
Aussi  voyons-noLis  sur  le  Danube  toutes  les  varietes  de  marchandises  que 
produisent  les  di verses  regions  desservies  par  les  cours  d’eau  du  pays. 

L’organisation  commerciale  et  le  developpement  de  la  production  out 
imprime  un  grand  essor  a I’industrie  des  transports  tluviaux.  A mesure 
que  les  riverains  du  Danube,  de  la  Tisza  et  de  la  Maros  out  augmente 
leur  production,  on  a vu  se  former,  sur  le  parcours  de  ces  voies,  des 
centres  commerciaux,  tels  que  les  villes  d’Arad,  de  Szeged,  de  Xitel,  de 
Zimony,  d’Eszek,  de  Budapest,  de  Gyoer  (Raab). 

Le  trafic  vers  rOrient  sc  sert  surtout  de  radeaux  et  de  chalands  qui 
transportent  du  bois,  des  pierres  et  des  tuilcs  dans  les  parages  du  bas 
Danube.  Le  gros  des  articles  de  commerce  de  ce  trafic  ne  passe  — pour 
la  majeure  partic  — qu’en  transit,  tandis  que  le  trafic  vers  I’Occident, 
favorise  par  I’organisation  du  coiiimerce,  va  tonjoiii’s  gi'andissant. 
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HOLES  RESPEETIFS  DES  VOIES  A^VIGABLES  ET  DES  CIIEMIAS  DE  FEU. 


Les  deux  seuls  canaux  que  nous  possedons  serveid  egalement  a facililor 
aux  produils  des  bassins  de  la  Tisza  et  du  Maros  I’acces  du  Danube,  la 
principale  voie  du  Irafic  occidental. 

II  convient  de  constater  que  la  capitale  du  pays,  bien  qiTtdle  se  trouve 
sur  cette  grande  ligne,  a bien  tarde  a prendre  duns  ce  trade  la  part  que 
comporlail  sa  situation.  C’etait  la  ville  de  Gyoer  (Raab)  qui  attirait  la 
majeure  partie  des  cereales  expoiTees.  Ainsi  les  chalands  out  ainene  : 


A Gyoer. 

A Budapest. 

En  1857 

4,8  millions  de  boisseaux 

1,5  millions  de  boisseaux, 

Ell  1858 

6,4  — 

tfi  - 

En  1859 

4,2  — 

1,3  - 

En  1862 

5,6  — 

1,5  - 

Les  vapeurs  out  Iransporte  en  1858  : 455  741  boisseaux  a Pest,  et  480  556 
au  dela;  en  1859  : 719  191  boisseaux  a Pest,  et  5840  559  an  dela. 

Mais  le  trade  dnit  par  se  transformer  et  par  presenter  un  autre  aspect, 
grace  a I’extension  du  reseau  des  voies  ferrees.  Les  chemins  de  fer  assu- 
ment  la  taclie  d’ouvrir  a nos  produits  de  nouvelles  issues  et  de  reparer 
les  inconvenients  de  notre  systeme  fluvial,  lequel  ne  nous  a pas  dotes 
d’une  seule  voie  navigable  qui  relierait  le  pays  ou  la  capitale  a Fiiiine, 
notre  sent  grand  port  maritime.  Le  gouvernement  hongrois  se  met  a 
Poeuvre  en  vue  de  faire  de  la  capitale  le  centre  du  reseau  des  voies  ferrees, 
le  point  vers  lequel  convergent  des  lignes  de  plus  en  plus  nombreuses.  Ce 
systeme  a evidemment  fortement  contribue  au  developpement  etonnant 
de  la  ville  de  Budapest  qui  est  devenue  une  grande  metropole.  L’industrie 
du  batiment  y a pris  un  prodigieux  essor,  les  etablissements  indusiriels 
et  les  relations  commerciales  s’y  sont  multiplies  et  y out  fait  affluer  des 
quantites  enornies  de  matieres  premieres  et  de  leurs  derives,  tant  pour 
les  usines  que  pour  le  commerce;  la  production  et  les  echanges  out 
marche  de  pair  et  le  role  des  chemins  de  fer,  en  face  des  besoins  du 
centre  politique  et  economique  du  pays,  n’a  cesse  de  grandir.  Le  fait  que 
la  capitale  est  situee  sur  le  Danube  y assurera  toujours  aussi  aux  voies 
navigables  uii  j*dle  impoj-taiit. 


Trafic  de  la  capitale. 

Le  trafic  desservi  par  les  chemins  de  fer  et  les  voies  navigables  se 
concentrant  a Budapest,  nous  croyons  devoir  donner  quelques  chiffres 
pour  indiquer  les  proportions  dans  lesquelles  les  divers  moyens  de 
transport  ont  contribue  a faire  face  aux  besoins  du  trafic  de  la  capitale. 

Void  les  chiffres  des  transports  par  chemins  de  fer  et  par  bateaux  a 
vapeur,  pour  Buda})est,  depuis  fepoque  oil  les  villcs  de  Bude  et  dc  Pest 
ont  ele  reuiiies. 
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ANNEES. 

ARRIVAGES. 

EXPEDITIONS. 

TOTAL. 

1876 

en  tonnes. 

1 454  958 

on  tonnes. 

744  595 

2 199  551 

1877 

1 559  01 1 

797  919 

2 536  950 

1878 

1 492  560 

844  316 

2 556  676 

1879 

1 580  549 

845  685 

2 426  234 

1880 

1 566  258 

806  419 

. 2 372  654 

1881 

1 787  718 

871  352 

2 659  070 

1882 

2 049  805 

1 040  575 

3090  176 

1885 

2 573  571 

1 096  108 

5 609  679 

1884 

2 369  890 

1 222  709 

5 592  599 

1885 

2 321  964 

1 552  794 

5 654  758 

1886 

2 289  928 

I 112  586 

3 402  314 

1887 

2 265  802 

1 155  211 

5 419  015 

1888 

2 655  579 ' 

1 504  275 

3 959  652 

1889 

2 249  575 

1 206  472 

3 510  047 

1890 

2 425  022 

1 354  512 

. 

5 759  534 

En  etablissaiit  les  moyennes,  nous  constatons  pour  lesperiodes  quinquen- 
nales  successives  : 

De  1876  a 1880  iin  moiiveinent  annuel  de  "2  554  409  tonnes. 

De  1881  a 1885  — 5 521  257  — 

De  1886  a 1890  — 5 606  052  — 

On  voit  que  le  inouvement  du  trafic  de  la  capitale  denote  une  augmen- 

tation constante,  nettement  accusee,  qui  se  dessine  surtout  depuis  1880, 
grace  aux  effets  manifestes  du  viaduc  qui  relie  les  deux  rives  du  Danube, 
ainsi  qu’aux  entrepots  et  aux  elevateurs.  Les  arrivages  forinent  61  pour 
100,  les  expeditions  56  pour  100  du  mouvement  total.  Le  chiffre  supe- 
rieur  des  arrivages  s’explique  par  ce  fait  que  les  arlicles  de  consomrnation 
(cereales,  combustibles,  produits  alimentaires),  importes  pour  la  consom- 
mation  locale,  forment  la  majeure  partie  du  trafic,  tandis  que  le  chiffre 
des  expeditions  comprend  surtout  les  produits  manufactures. 

Yoyons  maintenant  la  part  echue  a la  navigation  danubiemie  dans  le 
mouvement  commercial  de  Budapest : 
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ROLES  RESPEETIFS  RES  VOIES  NAVIGABLES  ET  DES  CHEMLNS  DE  PER. 


A5XEE8. 

AURIVAGES. 

PAR  RAPPORT 

AU  TBAFIC 

TOT.AU 

UES  ARRI- 
VAGES. 

E.VPEDITIOAS. 

PAR  RAPPORT 

AU  TRAFIC 

TOTAL 

DES  EXI’E- 

DinoNs. 

JIOLVEMENT 

D.::  LA 

NAVIGATION. 

PAR 

RAPPORT 

AU  TRAFIC 

TOTAL. 

1876.  . . . 

500  062 

pour  100. 
20 

184  880 

pour  100. 

24 

484  942 

pour  100. 

22 

1877.  . ..  . 

281  988 

18 

185  768 

23 

465  756 

19 

1878.  . . . 

288  798 

19 

208  069 

24 

496  867 

21 

1879.  . . . 

502  154 

19 

190  660 

22 

492  794 

20 

1880.  . . . 

545  402 

22 

179  699 

22 

525  101 

22 

1881.  . . . 

549  857 

20 

194  697 

22 

544  554 

20 

1882.  . . . 

547  649 

17 

251  755 

22 

579  582 

19 

1885.  . . . 

526  502 

15 

211  005 

20 

557  305 

15 

1884.  . . . 

558  025 

15 

190  296 

16 

548  519 

15 

1885.  . . . 

400  271 

17 

215  911 

16 

616  182 

17 

1886.  . . . 

547  055 

15 

228  842 

20 

575  875 

17 

1887.  . . 

575  487 

16 

240  578 

20 

616  065 

18 

1888.  . . . 

421  525 

16 

292  686 

22 

714  209 

19 

1889.  . . . 

445  824 

20 

255  592 

20 

699  216 

20 

1890.  . . 

518  828 

21 

506  584 

25 

825  212 

22 

En  prenant  les  inoyermes  des  periodes  quinquennales,  on  coiistalc  que 
le  trade  de  la  capitalc  s’est  reparti  comme  suit  : 


De  1870  a 1880  79  p.  JOO  par  ch.  de  ter,  21  p.  lOOparvoiefluviale. 

De  1881  a 1885  85  p.  100  — 17p.  100  — 

De  1886  a 1890  81  p.  100  — lOp.lOO  — 

Si  roil  tieiil  compte  de  I’extension  enorme  dii  reseau  des  voies  ferrees, 

on  constate  que  la  voie  lluviale  n’a  pas  ete  trop  delaissee. 

En  examinant  le  trade  de  la  voie  lluviale  par  rapport  au  Irafic  total  de  la 
capitale,  on  constate  que  cette  voie  a 

Aiiieii6  et  Expetlie 

De  1876  a 1880 20  p.  100  25  p.  100 

De  1881  a 1885 16  p.  100  19  p.  100 

De  1886  a 1890 1 7 p.  100  21  p.  100 

par  rapport  au  mouvement  total  des  arrivages  et  des  expeditions. 

Nous  ferons  remarquer  que  les  chiffres  ci-dessus  cites  n’indiquent  pas 
le  total  du  trade  danubien.  Gelui-ci  comprend  en  outre  les  transports 
ellectnes  par  les  chalands  et  remorqueurs  particuliei's.  Ceux-ci  out  trans- 
porte  les  principaux  articles  suivants  : 


En  187G.  En  1890. 

Cereales 106  659  tonnes.  282  879  tonnes 

Gliarbons 26155  — 15  958  — 

Rois  de  construction  . . 15595  — 15  907  — 

Materiel  de  construction.  5 575  — 11  550  — 

Fruits 5 456  — 1 061  — 

Divers 5150  — 11  228  — 

Vin 45  1 70  hectolitres.  1 7 507  hectolitres. 

Rois  de  chauHage.  . . . 161  594  met.  cubes.  104465  met.  cubes. 
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Les  tableaux  qui  precedent  n’indiquent  pas  senlement  I’intensite  du 
developpement,  ils  font  aussi  connaitre  les  articles  qui  utilisent  surtout  la 
voie  navigable;  ce  sont  les  cereales  et  le  charbon  qui  fournisscnt  en  eifet 
les  60  a 65  pour  100  du  trafic  de  la  Compagnie  de  Navigation  Danubienne. 


Le  trafic  fluvial  du  pays. 


Si  nous  clierchons  maintenant  a etablir  le  trafic  du  reseau  fluvial  du 
pays,  la  tache  devient  bien  plus  ardue.  Sur  les  chemins  de  fer,  les  trans- 
ports s’effectuent  de  telle  station  a telle  autre  par  un  seul  et  meme  entre- 
preneur. 11  n’en  est  pas  de  meme  pour  les  voies  navigables,  qui  sont  des 
voies  libres,  desservies  par  un  grand  nombre  d’entrepreneurs,  dont  le  tra- 
de echappe  a tout  controle,  surtout  en  Hongrie.  Sur  les  canaux,  le  tonnage 
des  transports  doit  etre  constate  dans  I’interet  des  societes  qui  les  exploi- 
tent;  mais  les  canaux  sont  une  quantite  presque  negligeable.  Les  circon- 
stances  qui  facililent  ailleurs  la  constatation  du  tonnage  et  de  la  nature  des 
marchandises  transportees  (douane,  police  fluviale)  n’entrent  pas,  chez 
nous,  en  ligne  de  compte.  Etantdonnee  la  nature  de  notre  systeme  fluvial, 
on  risque  de  relever  a plusieurs  reprises  un  seul  et  meme  envoi  qui  passe 
d’une  riviere  sur  le  Danube  on  vice  versa. 

Nous  devons  done  laisser  de  cote  le  trafic  purement  local  effectue  surtout 
a propos  des  marches,  ainsi  que  le  mouvement  des  clialands  et  des 
radeaux  qui  transportent  du  bois  de  chauffage,  des  pierres  brutes,  des 
tuiles,etc.  Notre  attention  doit  se  limiter  an  mouvement  des  entreprises  de 
navigation  a vapeur  qui  est  mieux  controle,  et  qui  est  de  beaucoup  le  plus 
important,  tant  a cause  de  ses  proportions  qu’en  raison  de  la  qualite  des 
articles  qui  forment  les  elements  constitutifs  du  commerce  propremen t 
dit. 

A cet  egard  nous  devons  nous  en  tenir  toujours  aux  releves  de  la  Com- 
pagnie privilegiee  de  Navigation  Danubienne,  cette  puissante  entreprise  qui 
fait  le  gros  de  ses  affaires  en  Hongrie  et  qui  absorbe  la  majeure  partie  de 
notre  trafic  fluvial. 

Les  releves  ayant  trait  aux  transports  que  cette  Compagnie  a effectues  en 
Hongrie,  depuis  une  dizaine  d’annees,  accusent  les  chiffres  suivants,  en 
tonnes  : 


AXXEES. 

DANUBE. 

TISZA. 

SAVU. 

DHAVE. 

TOTAUX. 

1881  ..... 

1 342  159 

168  954 

218  792 

65  040 

1 465  902 

1882 

1 125  945 

117  580 

185  527 

47  592 

I 235  696 

1885  

1 291  499 

171  057 

234  862 

48  540 

1 447  888 

1884 

1 263  257 

155  907 

198  046 

59  956 

1 410  055 

1885  

1 550  788 

209  729 

251  097 

54  224 

1 552  502 

1886  

1 305  771 

212  056 

270  225 

61  889 

1 496  708 

1887  

1 348  272 

214  605 

214  231 

59  889 

1 486  418 

1888  

1 525  558 

271  115 

218  570 

66  654 

1 659  230 

1889 

1 610  865 

255  738 

216  706 

81  060 

1 740  111 

1890  

1 771  099 

210  774 

162  564 

105  519 

1 862  525 

Les  « lotaux  » ne  represeiitent  pas  les  resultats  de  radditiori  des  diverses 
lignes,  ca)‘  les  marchandises  qiii  passent  par  plusieiirs  lignes  ne  figurent 
(jii’iine  seule  Ibis  dans  les  « totanx  »,  niais  reviennenl  dans  le  releve  de 
cliacLine  des  lignes  par  lesqnelles  elles  ont  passe. 

La  progression,  pour  ne  pas  etre  constante,  ne  s’en  accuse  pas  inoins 
nettement,  si  bien  qiie  le  tralic  de  1890  depasse  de  '27  pour  100  celui  de 
1881.  Le  tableau  fait  en  outre  ressortir  la  superiorite  imposante  du  Danube 
qui  absorbe  en  inoyenne  80  pour  100  dutrafic  total,  laissant  de  8 a 9 pour 
100  tant  pour  la  Tisza  que  pour  la  Save,  et  4 pour  100  pour  la  Drave. 

En  ce  qui  concerne  les  objets  du  transport,  les  releves  de  la  Compagnie 
distinguent  deux  categories  : les  articles  de  commerce  et  les  cereales. 

Yoici  les  chiffres  : 


ANNEES. 

D.\NUBE. 

TISZA. 

SAVE. 

DRAVE. 

Articles 

de 

com- 
merce . 

Cereales. 

Articles 

de 

com- 

merce. 

Cereales. 

Articles 

de 

com- 

merce. 

Cereales. 

Articles 

de 

com- 

merce. 

Cereales. 

1881  .... 

595  922 

568  854 

71  407 

45  708 

148  571 

25  739 

41  016 

6 575 

1882  .... 

695  253 

507  184 

75  972 

91  881 

155  617 

54  168 

54  454 

10  585 

1883  . . . . 

625  047 

504  617 

75  404 

94  869 

175  376 

50  565 

50  452 

17  907 

1884  .... 

648  061 

441  607 

52  015 

78  952 

150  680 

37  698 

55  519 

6 617 

1885  . . . . 

625  952 

602  168 

78  756 

127  898 

190  394 

48  750 

56  098 

18  125 

1886  . . . . 

724  715 

455  710 

76  007 

135  666 

211  074 

46  050 

52  528 

28  755 

1887  . . . . 

755  255 

518  748 

69  789 

145  117 

168  591 

55  509 

57  959 

21  929 

1888  . . . . 

745  479 

675  712 

68  450 

201  412 

161209 

46  102 

54  908 

51  745 

1889  . . . . 

829  625 

641  525 

1 10  705 

145  905 

161 978 

40  837 

47  458 

55  602. 

1890  . . . . 

852  991 

789  971 

67  559 

142  250 

119  485 

56  867 

60  867 

42  452 
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Les  chillVes  de  ce  tableau  donneiit  les  totaiix  suivanls  pour  la  naviga- 
tion a vapenr. 


AXIVEES. 

ARTICLES 

DE  COMMERCE. 

CEREALES. 

en  tonnes. 

en  tonnes. 

1881 

687  812 

376  820 

1882  

776  859 

518  200 

1883  

745  155 

529  982 

1884  

770  237 

456  381 

1885  

778  415 

619  085 

1886  

885  795 

472  229 

1887  

848  489 

533  552 

1888  

850  707 

692  842 

1889  

928  401 

658  563 

1890  ...  

855  175 

800  741 

Ces  deux  tableaux  font  ressortii*  le  role  predominant  que  joue  le  ble 
dans  le  trafic  Iluvial  de  la  Hongrie.  La  quantile  oscille  selon  les  resultats 
de  la  reeolte,  inais  elle  garde  toujours  une  forte  proportion  dans  le  trafic 
total  et,  en  1890,  elle  est  pres  d’egaler  le  total  des  « articles  de  com- 
merce ».  Malgre  la  concurrence  des  chemins  de  fer,  cette  quantile  a suivi 
un  mouvement  ascensionnel  depuis  1881 ; pour  1890  elle  accuse  une  aug- 
mentation de  112  pour  100  sur  1881. 

Le  premier  tableau  fait  en  meme  temps  ressortir  le  role  particulier  des 
diverses  voies  de  navigation. 

Sur  le  Danube,  voie  de  transport  de  large  envergure,  les  « articles  de 
commerce  » et  les  cereales  se  balancent;  sur  la  Tisza,  qui  traverse  une 
region  purement  agricolc,  les  cereales  dominent;  la  Save  et  la  Drave 
servent  surtout  aux  « articles  de  commerce  ». 

Si  nous  combinons  la  direction  que  suit  le  trafic,  avec  la  nature  des 
transports,  nous  relevons  les  fails  suivants  : 

Sur  \q  Danube  le  trafic  qui  remonte  le  lleuve  femporte  de  beaucoup; 
aiiisi  en  1890  il  a atteint  1284  165  tonnes,  contrc  486  996  tonnes  qui 
descendaient  le  lleuve.  Dans  le  trafic  a la  remonte,  le  ble  entrait  pour 
778  045  tonnes,  et  fautre  categorie  ne  fournissait  que  457  296  tonnes, 
tandis  que  le  trafic  en  sens  inverse  comportait  — toujours  en  1890  — 
11  926  tonnes  de  ble  seulement  coiitre  595  695  tonnes  apparteiiaiit  a 
fautre  categorie. 

Sur  la  Tisza,  qui  amene  le  gros  des  marchandises  au  Danube,  c’est  Ic 
trafic  vers  Laval  qui  femporte;  en  1890  on  y a fait  descendrc  165  870 
tonnes,  dont  140  849  tonnes  de  ble  et  on  ify  a transporte  a la  remonte 
({lie  44  904  tonnes,  quautite  dans  laquellc  le  ble  ifest  ('litre  que  {lour 
1 iOl  touiies. 
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ROLES  RESPEGTIFS  DES  VOIES  NAVIGABLES  ET  DES  ClIEMINS  DE  FER. 


Sur  la  Drave  et  la  Save,  ce  soul  les  transports  a la  reinonte  et  les 
« articles  de  comnierce  » qiii  remportent;  les  regions  dessej'vies  expor- 
lent  pen  de  ble  et  iniportent  des  articles  de  commerce. 

11  est  vrai  qne  le  trade  de  la  Compagnie  de  Navigation  Dannbienne  retlete 
ddelement  les  conditions  dn  monvement  de  nos  voies  navigables.  Nous 
allons  toutelbis  relever  le  trade  et'fectiie  par  rensemble  des  entreprises  de 
navigation  a vapeur,  taut  pour  la  qnantite  (tonnes)  qne  pour  les  parcours 
(toimes-kilometres) . 


AINVEES. 

TRAXSrORTS. 

l‘ARCOlli\S. 

eii  tonnes. 

tonnes-kilom6tres. 

1881 

1 865  992 

678  470  685 

1882  

2 130  588 

790  857  681 

1885  

2 185  481 

885  736  555 

1884  . 

2 104  250 

745  218  220 

1885  ....  

2 290  572 

867  875  476 

1886  . . 

2 176  682 

780  784  229 

1887  

2 191  185 

847  801  554 

1888  

2 522  782 

907  559  376 

1889  

2 554  897 

995  607  565 

1890  

2 859  572 

1 002  180  777 

Le  monvement  ascensionnel  est  indiscutable;  les  cliil'fres  de  1890,  mis 
en  regard  de  ceux  de  1881,  accusent  une  augmentation  de  5^2  pour  100 
pour  le  tonnage  et  de  48  pour  100  pour  le  parcours  kilometrique. 

Notre  releve  presenterait  une  lacune  sensible,  si  nous  omettions  le 
trade  du  Canal  Francois  (qui  relie  la  Tisza  an  Danube) , cet  unique  canal 
bongrois  qni  presente  une  certaine  importance  pour  le  commerce. 

Mouvement  du  Canal  Francois  : 


AXXEES. 

BATEAUX 

HADEAUX 

POIDS  TOTAL 
dos  charge- 
incnts. 

SUU  LEST. 

CHARGES. 

SUR  LEST. 

CHARGES. 

1881 

1 270 

2 808 

128 

1 242 

en  tonnes. 

506  526 

1882 

1 792 

5 016 

158 

1 158 

556  667 

1885 

1 475 

2 901 

no 

1 177 

577  186 

1884.  

1 612 

5 094 

160 

1 170 

579  535 

1885.  . 

1 254 

2 687 

514 

851 

573  817 

1886 

780 

1 894 

258 

657 

270  438 

1887 

906 

1 908 

204 

719 

285  266 

1888 . 

914 

1 719 

255 

788 

272  855 

1889 

925 

1 800 

290 

1 040 

266  758 
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Le  gros  dii  tralic  (le  hie)  so  porte  sur  le  Danube,  et  les  vicissitudes  de 
I’agriculture  se  refletent  dans  les  oscillations  des  chiffres. 

Dans  ces  dernieres  annees,  nous  constatons  un  mouvement  de  recul 
sensible,  cause,  d’abord  par  la  concurrence  des  chemins  de  fer,  puis  par 
le  fait  que  les  chalands  de  construction  recente  presenter! t des  dimen- 
sions qui  ne  sont  plus  en  rapport  avec  le  profil  du  canaP.  Aussi,  le  ministre 
de  ragi'icullure  a-l-il  juge  necessaire  de  proceder  a une  enquete  qui  a 
etabli  un  type  fixe  pour  les  canaux,  en  vue  de  mettre  leur  profil  d’accoial 
avec  les  dimensions  des  nouveaux  moyens  de  transport. 


Trafic  general  des  chemins  de  fer  hongrois. 

On  sait  que  Textension  du  reseau  des  voies  ferrees  a partout  imprime 
un  essor  grandiose  an  trafic  des  marchandises.  I!  en  a etc  de  meme  en 
llongrie. 

En  1849,  le  pays  possedait  178  kilomMres  de  chemins  de  for,  qui  trans- 
porlerent,  dans  ladite  annee,  29695  tonnes. 

1.  Void  les  dimensions  normales  des  batiments  qui  sont  reniorques  par  la  vapeur  ; 


Longueur 

metres. 

metres. 

63  )) 

Largeur 

9,60 

Hauteur  laterale 

• 

2,80 

Tirant  d’eau  maximum.  . 

. . 1,10  a 

1,90 

A ce  propos,  nous  croyons  devoir  dler  les  chiflres  suivants  relalifs  au  nombre  et  au 
tonnage  des  batimenis  de  notre  flotte  fluviale. 

A la  fin  de  1870,  nous  disposions  — pour  le  transport  de  cereales,  d’artides  de  com- 
merce, de  materiaux  de  construction  et  de  bois  de  chauffage  — de  905  remorqueurs 
ayant  un  tonnage  de  84  852  tonnes.  Parmi  ces  remorqueurs,  on  en  comptait  71  dont 
le  tonnage  depassait  300  tonnes.  Ces  71  batiments  avaient  une  capacite  totale  de 
25  602  tonnes;  ils  formaient  8 pour  100  du  nombre  et  50  pour  100  de  la  capacite  totale 
de  la  flotte  fluviale  (905). 

A la  fin  de  1890,  on  constatait  la  presence  de  1 048  remorqueurs  de  la  categorie  desi- 
gnee avec  un  tonnage  total  de  208  431  tonnes. 

Dans  ce  nombre,  il  y avait  248  remorqueurs  dont  le  tonnage  etait  superieur  a 
500  tonnes;  leur  tonnage  total  s’elevait  a 108  030.  Ces  resultats  accusent  une  propor- 
tion de  24  pour  100  pour  le  nombre,  de  52  pour  100  pour  le  tonnage  total  des  remor 
queurs  de  plus  de  500  tonnes. 

Ces  chiffres,  qui  ne  comprennent  pas  les  bateaux  de  la  Compagnie  de  Navigation  Danu- 
bienne,  monlrent  que  le  nombre  total  des  bateaux  releve  en  1890  n’a  augmente  que  de 
16  pour  100  par  rapport  au  nombre  constate  en  1870,  tandis  que  le  tonnage  total  a 
augmente  pendant  cette  meme  epoque  de  2 46  pour  100. 

La  tendance  a augmenter  autant  que  possible  la  capacite  des  bateaux  est  done  evi- 
dente,  mais  elle  est  naturellement  limitee  par  les  conditions  hydrograpliiques  et  techni- 
ques de  la  navigation,  et  il  parait  que,  pour  le  Danube  moyen  et  ses  affluents,  cette 
limite  est  atteinte  dans  la  capacite  de  600  tonnes.  En  effet,  nous  n’avons,  en  Hongrie, 
que  4 remorqueurs  dont  la  capacite  depasserait  600  tonnes. 
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Eri  1852,  le  reseau  avail  double  (556  kilom.),  mais  lo  trafic  a decuple 
el  a atteint  264572  tonnes. 

Depuis,  la  progression  du  trade  n’a  pas  cesse  d’etre  beaucoup  plus 
rapide  que  celle  du  reseau. 

En  1879,  e’est-a-dire  50  ans  apres,  le  reseau  avail  atteint  7 054  kilo- 
metres. Son  extension  etail  done  de  quarante  fois  superieure  a celle  de 
1849.  Mais,  pendant  la  meme  epoque,  le  trafic  avail  passe  de  29695  a 
12  555156,  e’est-a-dire  qu’il  etait  multiplie  par  400. 

Si  nous  voulons  indiquer,  d’une  maniere  plus  systemalique,  le  develop- 
pement  du  trade  des  chemins  de  fer,  il  suffira  de  reinonter  a dix  ans  et 
d’ernbrasser  la  periode  qui  presente  les  points  de  compa raison  avec  le 
trade  tluvial  ci-dessus  specific. 


ANNEES. 

RESEAU  FERRE. 

TRANSPORTS 

PAR  CRANDE  ET  PETITE  VITESSE. 

Idiom. 

cn  tonnes. 

tonnes-ldlometres. 

1881 

7 205 

15  861  818 

1 621  595  755 

1882.  . 

7 772 

15  857  240 

1 968  644  654 

1885 

8 519 

16  741  625 

2 178  695  585 

1884 

8 706 

18  699  470 

2 191  668  686 

1885 

9 020 

19  272  299 

2 562  526  880 

1886 

9 555 

18  920  181 

2 267  958  981 

1887 

10152 

19  749  618 

2 408  525180 

1888 

10  599 

19  862  125 

2 547  947  468 

1889 

10  875 

19  507  419 

2 512  594  477 

1890 . 

11  250 

21  286  520 

2 797  152  572 

Ce  tableau  denote  un  mouvement  ascensionnel  presque  ininterrompu; 
de  1881  a 1890,  le  trafic  a augmente  de  55  pour  100  pour  le  tonnage,  et 
(le  72  pour  100  pour  le  parcours  en  tonnes-kilomMres. 


Comparaison  du  trafic  fluvial  avec  le  trafic  des  chemins  de  fer. 

Nous  avons  maintenant  a etablir  le  rapport  entre  le  trafic  tluvial  et  le 
trafic  effectue  par  voie  ferree.  Quelle  fut,  pendant  la  periode  en  question, 
la  part  contributive  de  fun  et  de  I’autre  dans  le  trafic?  Ce  rapport  s’est- 
il  modide  el,  dans  le  cas  de  rafdrmative,  dans  quel  sens  a-t-il  varie? 

Nous  avons  vu  que,  de  1881  a 1890,  le  trafic  duvial  a augmente  de 
52  pour  100  pour  le  tonnage  et  de  48  pour  100  quant  au  parcours  total 
des  marchandises. 

Pendant  la  rneme  periode,  le  trade  des  chemins  de  ter  s’est  accru  de 
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55  pour  iOO  pour  lo  tonnage  ct  do  72  pour  100  pour  le  parcours  des 
marchandises. 

On  voit  que  le  trade  fluvial  n’est  pas  reste  trop  en  arriere  en  ce  qui 
concerne  le  tonnage,  il  a meine  marche  de  pair  avec  celui  des  chemins 
de  fer. 

Si  nous  mettons  en  regard  la  part  que  chacun  de  ces  deux  modes  de 
transport  a prise  an  trade  total  en  1881  et  en  1890,  nous  dressons  le 
tableau  suivant  : 


AiNNEES. 

TRAFTC 

DES  MARCIlAMflSES. 

I'ARCOURS 

TOTAL  DES  MARCIlAMflSES. 

Trafie  flu- 
vial. 

Clieiaiu 
de  fer. 

Total. 

Ti-afie  flu- 
vial. 

Clieiniu 
de  fer. 

Total. 

1881  . . . 

Tonnes. 

1 865  992 
qi,8p.400) 

Tonnes. 

15861  818 

(88,2  p.  100) 

Tonnes. 

15  727  810 

Tonnes  kilom. 

678470685 
(29  p.  IOO) 

Tonnes  kilom. 

1 621  595  755 
(71  p.  100] 

Tonnes  kilom. 

2 5001)64  440 

1890  . . . 

2 859  572 
(11,7  p.  100) 

21  286  520 
(88,3  p.  100) 

24  125  892 

1002180777 

(26  p.  100) 

2 797  152  572 
(7.4  p.  100) 

5 799  515  149 

11  est  evident  que  la  part  contributive  du  trade  fluvial  dans  le  trade 
total  a peu  varie,  malgre  les  eonditions  peu  favorables  des  voies  naviga- 
bles,  malgre  I’extension  enorme  du  reseau  des  voies  ferrees,  et  malgre 
le  eoneurrenee  de  plus  en  plus  aeharnee  qui  s’aecuse  dans  les  tarifs  des 
ehemins  de  fer. 

Mais  eelte  fermete  du  trade  fluvial  n'exprime  que  la  progression  rela- 
tive de  ee  trafie. 

Si  nous  nous  en  tenons  aux  resultats  ah  solus , nous  eonstatons  que  le 
role  de  nos  voies  navigables,  eompare  a eelui  des  ehemins  de  fer,  est  bien 
seeondaire,  et  que  notre  reseau  fluvial  est  loin  d’avoir  Timportanee  qui 
lui  reviendrait  a juste  litre , eu  egard  aux  eonditions  que  presentent  la 
produetion  et  la  eondguration  hydrographique  de  la  Hongrie, 


Conclusions. 

En  raison  de  son  earaetere  eeonomique  partieulier,  de  son  reseau  duvial, 
de  la  situation  et  de  la  mission  de  sa  eapitale,  la  Hongrie  a tout  aussi 
besoin  de  voies  navigables  assurant  les  transports  a bon  marehe  que  de 
chemins  de  fer. 

Les  nombreux  avanlages  que  presente  rutilisalion  des  voies  navigables 
et  I’abondance  de  ces  voies  permettraient  aussi,  dans  I’avenir,  unc  augmen- 


I()  ROLES  RESPECTIFS  DES  VOIES  NAVIGABLES  ET  DES  CIIEMINS  DE  FER. 

lation  relalivo  dii  trafic  fluvial,  malgre  Fextension  du  reseau  des  voies 
ferrees.  Mais  en  fait,  a moins  d’un  changement  de  systeme,  la  part  conlri- 
butive  absolue  des  voies  de  navigation  dans  le  trafic  total  du  pays  conti- 
nuera  a presenter  une  proportion  dont  I’exiguite  ne  saurait  etre  consideree 
comme  juslifiee. 

C’est  un  inconvenient  auquel  il  iniporte  de  remedier  par  I’amelioration 
des  voies  navigables  naturelles,  par  la  creation  de  voies  artificielles,  de 
canaux  navigables  qui  completeraient  notre  systeme  fluvial,  enfin  par  une 
politique  de  tarifs  qui  reglerait  les  rapports  enire  le  trafic  fluvial  et  le 
trafic  des  chemins  de  fer. 

Envisagee  a ce  point  de  vue,  la  regularisation  en  cours  d’execution  des 
Fortes  de  Fer  inarquera  une  epoque ; elle  ouvrira  au  trafic  une  nouvelle 
voie;  elle  offrira  aux  produits  du  pays  une  voie  navigable  de  premier 
ordre  par  laquelle  ils  poiirront  arriver,  aux  conditions  les  plus  avanta- 
geiises,  dans  les  regions  du  bas  Danube,  dont  f importance  politique  et 
economique  saule  aux  yeux;  enfin  cette  oeuvre  ouvrira  une  large  voie  au 
trafic  de  transit  international,  et  assignera  au  Danube  im  role  analogue  a 
celui  qui  est  echu  aux  chemins  de  fer  hongrois  a la  suite  de  Fachevement 
dos  jonctions  orientates. 

D’un  autre  cote,  il  importe  surtout  que  noire  systeme  fluvial  soit  relie  a 
notre  unique  grand  port  maritime  par  une  voie  navigable  directe,  ce  qui 
ne  pourra  se  faire  que  par  la  construction  d’un  grand  canal  capable  de 
repondre  aux  besoins  de  la  navigation  moderne. 

En  ce  qui  concerne  enfin  la  navigation  interieure  proprement  dite,  on 
devra  sauvegarder  ses  interets,  et  etablir  Fharmonie  entre  le  trafic  fluvial 
et  celui  des  chemins  de  fer  au  moyen  d’un  systeme  rationnel  et  conforme 
a la  nature  des  choses  pour  le  partage  du  trafic. 

L’entreprise  de  navigation  recemment  creee  par  la  Direction  des 
Chemins  de  fer  royaux  de  FEtat  hongrois  denote  les  germes  d’un  systeme 
qui  tend  a faire  des  voies  navigables  le  complement  organiqiie  du  reseau 
des  voies  fcrrees.  Grace  a la  realisation  de  ce  systeme,  le  concours  des 
deux  principaux  facteurs  de  Findustrie  des  transports  sera  barmonique  et 
salutaire. 

Budapest,  le  1®'  mars  1892. 
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